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Vorwort. 



Die vorliegende Arbeit verdankt ihr Entstehen der Lektüre 
des bekannten Ilecht'schen Buches „Die badische Landwirtschaft 
am Anfang des XX. Jahrhunderts". Da in dieser Abhandlung 
die Beziehungen zwischen Eisenbahn und Landwirtschaft nur in 
großen Zügen behandelt worden sind, so bot sich mir ein will- 
kommener Anlaß, meine bisherigen verkehrspolitischen Studien 
auch nach dieser Richtung hin auszudehnen. 

Bei dieser Gelegenheit erfülle ich noch die angenehme Pflicht, 
dem Herrn Generaldirektorder Großh. Badischen Staatscisenbahnen, 
Geheimerat Roth, und dem Vorstande des Großh. Badischen Statisti- 
schen Landesamtes, Herrn Oberregierungsrat Lange, welche mir 
die Benützung amtlicher Schriftstücke in entgegenkommendster 
Weise ermöglichten, sowie allen jenen, die meine bisherigen Studien 
durch ihren Rat oder durch gütige Überlassung von statistischen 
Materialien gefördert haben, meinen verbindlichsten Dank auszu- 
sprechen. 

Weiter schulde ich noch aufrichtigen Dank meinen beiden 
Lehrern, Professor Dr. von Zwiedincck-Südenhorst in Karlsruhe 
und Professor Dr. von Schulze-Gävernitz, z. Zt. Prorektor in Frei- 
burg i. B., für all die Fülle reicher Belehrungen und Anregungen, 
die ich in ihren Vorlesungen und Seminarien erfahren habe. 

Karlsruhe, im Juli 1908. Der Verfasser. 
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I. Einleitung. 



Gewaltige Umwälzungen haben sich im Verlauf der letzten 
50 Jahre durch die Ausbreitung der Eisenbahnen in den 
Lebensbedingungen der Menschen vollzogen, die auch auf die 
Entwicklung der Landwirtschaft und die Lage der landwirtschaft- 
treibenden Bevölkerung nicht ohne Einfluß bleiben konnten. 
Es erscheint daher nicht uninteressant, an Hand eines 
konkreten Beispiels darzustellen, ob und inwieweit die 
Eisenbahn imstande ist, günstig oder ungünstig auf die 
Interessen der Landwirtschaft einzuwirken, was mit der 
vorliegenden Arbeit unter Zugrundelegung der einschlägigen 
Verhältnisse im Großherzogtum Baden geschehen soll. 
Dabei ist einleitend gleich hervorzuheben, daß in Baden vor 
fast 70 Jahren schon der Staat den Bau und Betrieb der 
Eisenbahnen dieses Landes in eigener Regie übernommen 
hat. 1 Dadurch wurde von Anfang an nicht der privat- 
wirtschaftliche, sondern der der Allgemeinheit dienende 
volkswirtschaftliche Standpunkt in der Verwaltung und 
beim Betriebe der badischen Bahnen, die Ende 1905 eine Länge 
von rund 1700 Kilometern erreichten, zum Ausdruck gebracht. 1 
Zu diesem Staatsbahn netze kommen seit 1887 noch eine Reihe 
von Privatbahnen hinzu, die zurzeit eine Ausdehnung von rund 
600 Kilometern besitzen. Infolgedessen ist es möglich geworden, 
daß heute etwa ein Drittel sämtlicher badischer Gemeinden 
an einer Bahnstation liegen und die übrigen in eine bedeutende 
Nähe der Eisenbahn gerückt worden sind. Hierdurch sind lebhafte 
Wechselbeziehungen zwischen Stadt und Land, Handel, Industrie 
und Landwirtschaft entstanden, die in bezug auf die Mannig- 
faltigkeit der Erwerbsmöglichkeiten, welche sie gerade der Land- 

1 Müller, Die badischen Eisenbahnen in historisch-statistischer Darstellung, 
Heidelberg 1904. 
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Wirtschaft bieten, wühl in keinem andern deutschen I.ande von 
ähnlichem Umfange übertroffen werden 1 

Dabei ist das Charakteristikum der badischen Land- 
wirtschaft der kleinbäuerliche Besitz und der Parzellen- 
betrieb. Sie nimmt eine Nutzfläche von 852867 ha = 58,35 °/ 0 
des gesamten Kulturlandes ein, und wird von insgesamt 709 854 
Personen = 42,4" ,, der Gesamtbevölkerung, teils im Haupt- teils 
im Nebenberufe ausgeübt. Sowohl die Entwicklung; der badischen 
Landwirtschaft, als auch die Lage der landwirtschafttreibenden 
Bevölkerung Badens ist des öfteren schon zum Gegenstand ein- 
gehender wissenschaftlicher Untersuchungen gemacht worden. 
Die bedeutendsten Arbeiten, die auch in kompetenten Kreisen 
die größte Beachtung gefunden haben, sind jene von Buchen- 
berger 2 und von Hecht 1 . Was wir aber in diesen Arbeiten 
trotz der Vielseitigkeit in der Behandlung des Stoffes vermissen, 
ist eine zusammenhängende systematische Darstellung des Ein- 
flusses der Eisenbahnen auf die Entwicklung der Landwirtschaft 
und die in ihr beschäftigten Personen. Diese Lücke auszufüllen, 
ist wie schon angedeutet der Zweck der vorliegenden Arbeit. 
LTm dieses Ziel in bezug auf das Ergebnis der Untersuchung in 
zuverlässiger und einwandfreier Weise erreichen zu können, sind 
wir bei unseren Ermittlungen methodisch in folgender 
Art und Weise vorgegangen: Wir haben zwei große 
Abschnitte unterschieden. Einen statistischen Teil, in 
welchem wir den Anteil der landwirtschafttreibenden 
Bevölkerung an der Frequenz und den Einnahmen der 
badischen Staatscisenbahnen , sowie den Verkehr der in 
den Betrieben der badischen Landwirtschaft erzeugten 
Gütermengen auf der badischen Staatseisenbahn dar- 
gestellt haben. Daran anschließend haben wir dann 
in einem wirtschaftspolitischen Teil, in welchem wir 
sowohl die Bezugs- und Absatzgelegenheiten der badi- 
schen Landwirtschaft, wie auch die Erwerbsmöglich- 
keiten ihrer Bevölkerung untersucht haben , festgestellt, 
ob und inwieweit die badischc Staatsbahn Verwaltung im- 

> II echt, Die badische Landwirtschaft am Anfang des XX. Jahrhunderts, 
Karlsruhe 1903. 

* Rüchen her hc r, Das Veiwaltungsrecht der Lindwirtschaft und die Pflege 
der Landwirtschaft im GroHhcrzogtum Bade», Tauberbischofsheim 1891 u. dergl. mehr. 
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stände ist, den Interessen der badischen Landwirtschaft 
Rechnung zu tragen. 

Hier ist weiter noch hervorzuheben, daß die Höhe der 
für die vorliegende Untersuchung in Betracht kommen- 
den Eisenbahntarife, die während des Zeitraumes, über welchen 
sich unsere Arbeit erstreckt, eine Änderung nicht erfahren haben, mit 
verschwindend geringen Ausnahmen, für sämtliche deutschen 
Bahnen laut gegenseitiger Vereinbarung in einheitlicher 
Weise geregelt worden ist. Trotzdem ist die Wirkung der 
Tarifpolitik in den einzelnen Verwaltun^sgebieten eine ganz ver- 
schiedene, da sie in engstem Zusammenhange mit der agrar- 
historischen und -politischen Entwicklung der einzelnen Länder 
steht. Ferner ist noch in bezug auf das bei der gegenwärtigen 
Arbeit verwendete statistische Material zu bemerken, daß sich 
dasselbe auf die Zeit von 1895 bis 1905 erstreckt, und, sofern 
nichts besonderes angegeben, den Statistischen Jahrbüchern 
für das Großherzogtum Baden«, oder den Jahresberichten 
über die Staatseisenbahnen und die Bodenseedampf- 
schiffahrt im Großherzogtum Badens also ausschließlich 
nur amtlichen Aufzeichnungen entnommen ist Zu 
berücksichtigen dabei ist jedoch, daß in der Art der Aufstellung 
dieser beiden Aufzeichnungen insofern ein Unterschied besteht, 
als die Zusammenfassung und Ausscheidung der einzelnen Güter- 
arten nicht nach einheitlichen Gesichtspunkten erfolgt. So sind 
z.B. in der Eisenbahnstatistik Obst und Gemüse zu einer Po- 

1 Die Statistischen Jahrbücher« werden alljährlich vom statistischen Landcs- 
amlc im Auftrag des Ministeriums des Innern bearbeitet und herausgegeben. Das 
hierzu verwendete Material wird dieser Dienststelle teils von den Gemeinden, teils 
von den Bezirks- und Mittelstcllcn, sowie von den Ministerien zur Verfügung gestellt. 
Besonders hervorzuheben ist jedoch die Tatsache, daß die gesamten Anbau- und Er- 
tragsziffern dieser Statistik lediglich auf Schätzungen der Gemeindebcaintcn beruhen, 
die zwar nach bestem Wissen aufgestellt, aber nur ausnahmsweise /.. B. bei Tabak 
auf ihre Richtigkeit hin geprüft werden können. Immerhin dürfen sie unbedenklich 
als Grundlage der Gütererzeugung für die vorstehende Untersuchung verwertet werden. 
Wie die »Statistischen Jahrbücher* im Auftrag des Ministeriums des Innern, so werden 
die »Jahresberichte der Eisenbahnverwaltung« alljährlich im Auftrag des Ministeriums des 
Großherzoglichen Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten von der Gcneraldirek- 
Hon der Badischen Staatseisenbahnen herausgegeben. Die Grundlage für ihre Auf- 
stellung bildet das Verzeichnis zur Warenstatistik des Deutschen Reiches. Darnach 
werden die einzelnen Güterstationen und Güterarten in bestimmte Verkehrsgebiete und 
Artikel zusammengefaßt und so geordnet dann in die betreffende Statistik aufgenommen. 
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sition zusammengefaßt, Heu und Stroh überhaupt nicht besonders 
aufgenommen, während in den Jahrbüchern jede dieser Güter- 
kategorien besonders aufgeführt erscheint. Diesem Umstände 
wurde bei der vorliegenden Arbeit insofern Rechnung getragen, 
als wir eine diesen Verhältnissen entsprechende Gruppierung und 
Zusammenfassung bei der Behandlung der einzelnen Güterarten 
vorgenommen haben Hier ist weiter noch zu bemerken, daß 
mit Ausnahrae der Station Mannheim, die zusammen mit Lud- 
wigshafen a. Rh. einen eigenen Bezirk bildet, das Großherzogtum 
Baden in der Eisenbahnstatistik einen einheitlichen Verkehrs- 
bezirk darstellt, wobei jedoch zu berücksichtigen ist, daß sehr 
oft die Verkehrsbezirke der Statistik und die Verwaltungsbercichc 
der einzelnen Eisenbahnen sich nicht decken. So kommt es 
z. B. vor, daß badische Stationen in der Statistik benachbarter 
Verkehrsbezirke erscheinen, oder umgekehrt, daß der Verkehr 
von Stationen der schweizerischen, württembergischen oder der 
preußisch-hessischen Eisenbahnen in der badischen Statistik ent- 
halten ist. Für die vorliegende Untersuchung kann dieser Um- 
stand jedoch insofern unberücksichtigt bleiben, als derartige Ab- 
weichungen sich fast immer gegenseitig aufheben und daher 
ohne Belang auf das Endergebnis der Untersuchung sind. Weiter 
kann aber auch noch das Verkehrsergebnis der badischen 
Nebenbahnen bei der vorliegenden Arbeit außer Be- 
tracht bleiben, da es teils an und für sich unbedeutend, teils 
aber auch infolge seiner Wechselbeziehungen in der Statistik 
der badischen Staatsbahnen bereits schon enthalten ist, 
nach und von welchen der Verkehr der Nebenbahnen in der 
Hauptsache gravitiert und in deren Aufzeichnungen er daher 
auch seinen adäquaten Ausdruck findet. 

' Während nämlich die Aufzeichnung der »Jahrbücher« auf Grund der einzelnen 
statistischen Ergebnisse durch die sie berührenden Dienststellen erfolgt, werden in der 
Eisenbahnstatistik mit Ausnahme der Tiersendungen nur solche Gülcrartcn aufge- 
nommen, welche ein Gewicht von 500 kg und darüber besitzen. Gütersendungen 
von weniger als 500 kg bleiben durchweg unberücksichtigt. Dabei wird dcrait ver- 
fahren, daß nur das wirkliche, auf ganze Tonnen aufgerundete Gewicht in d« n be- 
treffenden Nachweisungen erscheint und Bruchteile unter 500 kg unberücksichtigt 
bleiben; z. B. 549g kg = 5 t, 5 500 kg = 6 Tonnen; 9220 kg = 9 t, 
9890 kg = 10 t. Die lebenden Tiere dagegen werden nach der wirklichen Stückzahl 
aufgeschrieben, auch wenn sie, wie Geflügel, in Körben und dergl. nach dem 
Gewicht verfrachtet werden. 
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A. Die Eisenbahn und die landwirtschafttreibende 

Bevölkerung. 

■ 

Die Benützung der Eisenbahn durch die landwirt- 
schafttreibende Bevölkerung erstreckt sich im all- 
gemeinen nur auf kurze Entfernungen, eine Erscheinung, 
die auch auf die Reisen der übrigen Bevölkerungsklassen zutrifft. 1 
Dabei kommen hauptsächlich Fahrten nach und von den, dem 
jeweiligen Wohnorte der bäuerlichen Bevölkerung benachbarten, 
an einer Bahnstation oder in deren Nähe gelegenen Plätzen in 
Betracht, mit deren Einwohnern sie Verwandtschafts- bezw. 
Familienbeziehungcn verbinden. Hierher gehören auch noch 
jene Orte mit günstigen Ein- und Verkaufsgelegenheiten, 
unter denen solche am Sitze der staatlichen Behörden den Vorzug 
genießen, weil hier Handels- und Amtsgeschäfte zu gleicher Zeit 
abgemacht werden können. Größere Reisen finden verhältnis- 
mäßig selten und nur vereinzelt statt. Sie erstrecken sich im 
allgemeinen entweder auf Vergnügungsfahrten, wie den Besuch 
von Ausstellungen und entfernt wohnenden Verwandten, oder 
auf Reisen zur Befriedigung religiöser Bedürfnisse, wie Wall- 
fahrien, Pilgerfahrten und dergl. mehr. In bezug auf den 
Zweck lassen sich die einzelnen Eisenbahnfahrten der 
landwirtschafttreibenden Bevölkerung in zwei verschiedene 
Kategorien einteilen, in solche, die an Sonn- und 
Feiertagen und in solche, die an Werktagen stattfinden. 
Dabei tritt die landwirtschafttreibende Bevölkerung bei den Reisen 
an Sonn- und Feiertagen fast ausschließlich als Käufer auf, teils 

1 So betrug /. R. im Jahre tqo$ die Durchschnittslänge sämtlicher Reisen in 
Baden nur 20,96 km. 
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um die in ihren Haushaltungen benötigten 1 Gegenstände zu 
ergänzen, teils um an Vergnügungen teilzunehmen. Ihre Fahrten 
an Werktagen dagegen unternimmt sie vorzugsweise in der 
Eigenschaft als Verkäufer und zwar entweder ihrer land wirt- 
schaftlichen Produkte auf den Märkten, oder ihrer überschüssigen 
Arbeitskräfte an die industriellen Unternehmungen. Hier ist 
noch die weitere Beobachtung zu machen, daß es vorzugsweise 
die weibliche Landbevölkerung ist, welche die in Baden zahl- 
reich v orhandenen Wochenmärkte 2 besucht, während bei der 
Beschäftigung in der Industrie die Zahl der Männer vorherrscht. 
In Baden wie auch in anderen Ländern besteht nämlich die alt- 
eingebürgerte Sitte, daß unter Berücksichtigung der jeweiligen 
Verkehrsverhältnisse allwöchentlich an einem oder an mehreren 
Tagen gewöhnlich ein weibliches Familienmitglied der einzelnen 
landwirtschaftlichen Betriebe die in der Umgegend des Wohn- 
orts liegenden Marktorte mit den Erträgnissen dieses Betriebes 
besucht. In Betracht kommen gewöhnlich größere und mittlere 
Stallte, deren Bevölkerungsdichte bereits die autarkischc Bedarfs- 
befriedigung hinsichtlich der Bodenproduktc ausschließt. Zum 
Verkauf gelangen neben einzelnen Gegenständen der Haus- 
industrie vornehmlich Obst. Gemüse, Milch, Butter und Hier, also 
lauter Gegenstände, die vom Konsumenten - Obst ausge- 
nommen — gewöhnlich nur in frischem Zustande begehrt 
werden. 

Wie nun die Eisenbahn durch ihre billigen, und nur wenig 
Zeit in Anspruch nehmenden Fahrten, einen regen Marktbesuch 
durch die verkaufende Landbevölkerung ermöglicht und be- 
günstigt, so gestattet sie aus dem gleichen Grund auch dem 
von der Landwirtschaft nicht ausschließlich beschäftigten Teil 
der Landbevölkerung, Verdienst in den durch die Eisenbahn für 
sie in leicht erreichbare Nähe gerückten Fabrikbetrieben zu 
suchen, ohne den ständigen Wohnort auf dem Lande auf- 
geben zu müssen. Wesentlich erleichtert wird dies dadurch, daß 
sich im Laufe der Zeit eine bedeutende Industrie in Baden ent- 

1 Hierzu bemerken wir, daß der ausgedehnte Ladenschluß an Sonntagen nur 
in »anz großen Plätzen eingeführt ist, dagegen die Verkaufsmöglichkeit in mittleren 
und kleineren Städten an Sonntagen, sowohl Vor- wie Nachmittags in ausgedehntem 
Maße besteht. 

2 Vergl. die einschlägigen Ziffern des »Statistischen Jahrbuchst. 
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wickelt hat, die sich ziemlich gleichmäßig auf sämtliche Landes- 
gegenden verteilt. So wurden z. B. nach den Aufzeichnungen der 
badischen Fabrikinspektion im Jahre 1903 in Baden mehr als Sooo 
industrielle Betriebe gezählt, die über 193000 Personen beschäf- 
tigten, von denen alltäglich etwa der sechste Teil, wie wir das 
später noch des Näheren ausführen werden, die Eisenbahn zur 
Fahrt zwischen ihrem Wohn- und Beschäftigungsorte benützt. 

Zur Bewältigung sowohl dieses Arbeitermassen Verkehrs, 
wie des gesamten Personenverkehrs überhaupt, bestanden 
auf der badischen Staatsbahn Ende 1905 408 Stationen 
und 32 Haltestellen, so daß auf rund 4300 Einwohner je 
eine Station entfällt. Die Beförderung der einzelnen Per- 
sonen erfolgt nach Maßgabe der Fahrpläne und auf Grund 
der allgemein geltenden Anordnungen und Beförderungsbe- 
dingungen gegen Entrichtung des in den Tarifen festge- 
setzten Fahrgeldes. Die Höhe des letzteren wird, wie wir be- 
reits in der Einleitung schon hervorgehoben haben, im großen 
Ganzen für sämtliche deutschen Bahnen in einheitlicher Weise 
nach kilometrischen Grundtaxen berechnet, sofern nicht für ver- 
einzelte Strecken oder Verbindungen besondere Preise vorge- 
sehen sind. 

Diese Grundtaxen betrugen in Baden bis zum 30. April 
1907 pro Person und Kilometer in erster Klasse 8,0, in zweiter 
Klasse 5,3 und in dritter Klasse 3,4 Pfennig. Zu diesen Beträgen trat 
bei der Benützung von Schnellzügen noch ein kilometrischer Zu- 
schlag von 1,1 Pfennig hinzu. Mindestens wurde für die Be- 
förderung einer Person mit einem Schnellzug 20 Pfennig, in den 
übrigen Fällen 10 bezw. 5 Pfennig erhoben. Wurde eine Karte 
lür die Hin- und Rückfahrt gelöst, so trat seither eine Ermäßigung 
des Fahrpreises insofern ein, als in der I. Klasse der Hinfahrts- 
fahrpreis I. Klasse zuzüglich des der III. Klasse, in der II. Klasse . 
der normale Fahrpreis I. Klasse und in der III. Klasse der 
normale Fahrpreis II. Klasse erhoben wurde. Dagegen mußte 
der Schnellzugszuschlag sowohl für die Hin- wie auch für die 
Rückfahrt zum vollen Preis entrichtet werden. Eine Änderung 
dieses Tarifs erfolgte am 1. Mai 1907 anläßlich der Einführung 
der Personentarifreform auf sämtlichen deutschen Eisenbahnlinien. 
Darnach betragen die Grundtaxen zur Zeit in Baden pro Person 
und Kilometer: 



Digitized by Google 



i6 



Kisenbahn und Landwirtschaft. 



I. Klasse 7 Pfennig in Eil- und Personenzügen 

II. » 4,5 » » » » * 

III. * 3 » » Eilzügen 

III. » 2 » » Personenzügen. 

Daneben wird bei der Benützung von Schnellzügen außer dem 
Fahrgeld für Eilzüge noch folgender Zuschlag erhoben: 

I. u. II. Kl. III. Klasse 
für 1 bis 75 km Entfernung 0,50 M. 0,25 M. 

» 76 » 150 km » 1,00 » 0,50 * 

über 150 km > 2,00 » i.oo » 

Ferner findet eine Ermäßigung der Preise für Rückfahrkarten 
wie ehedem nicht mehr statt. 

Da für die Fahrten der landwirtschafttreibenden Bevölke- 
rung fast ausschließlich nur Reisen in der III. Klasse der Per- 
sonenzüge in Betracht kommen, so stellt die bei der Personen- 
tarifreform vom 1. Mai 1907 gerade für diese Klasse und 
Zugsgattung eingetretene Fahrpreisermäßigung sich als eine aus- 
gesprochene agrarfreundliche Maßnahme dar. 

Neben diesen allgemein gültigen Fahrtausweisen, deren 
Benützung durch die landwirtschafttreibende Bevölkerung Badens 
am Schlüsse dieses Abschnittes aus der Berechnung des Anteils 
der Landwirtschaft an den Einnahmen des Personenverkehrs der 
badischen Staatseisenbahn zu ersehen ist, gibt es aber auch noch 
eine Reihe von Ausnahmetarifen. Von diesen werden wir 
jedoch nur die für die badische Landwirtschaft hauptsächlich in 
Betracht kommenden hier näher behandeln. Zuvor müssen wir 
aber noch kurz auf die Fahrkartensteuer zurückkommen, 
welche seit 1. August 1906 infolge des Reichsstempelgesetzes 
vom 3. Juni 1906 auf den badischen, wie auf den übrigen deut- 
schen Bahnen erhoben wird 1 und für einen großen Teil des 

« Darnach sind auller den gewöhnlichen Fahrkarten steuerpflichtig : Rund- 
reisekarten, allgemeine Zeitkarten, Monatskarten, Fahrscheinbücher für 30 Fahrten, 
Kilometerhefte, Sommerkartcn, Badekarten, zusammcnstellbare Fahrscheinhefte, Umweg- 
karten, Beförderungsscheine für Schulfahrten und für Sonderzüge. Von der Steuer 
befreit sind: die Fahrausweise, deren voller larifmzlßiger Preis den Betrag von 
60 Pfennig nicht erreicht, die Lokal/ugkartcn (ausgenommen sind die Karten für die 
Dnppelpreisabteilungen, die neu aufgelegt werden und steuerpflichtig sind), die Militär - 
r.mrUarton und Militärfahrscheine, die Schülerkarten, die Arbeiterwochenkarten und 
Arbeiterrückfahrkarten, die Schncllzugs/uschlagkartcn (einschließlich der Zuschlagbücher), 
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reisenden Publikums eine wenn auch nicht gerade wesentliche 
Verteuerung des Fahrpreises darstellt. Im Gegensatz hierzu 
kann die Fahrkartensteuer nicht als eine Erschwerung 
der Reisen der landwirtschafttreibenden Bevölkerung 
aufgefaßt werden, da sie seit 1. Mai 1907, dem Zeitpunkt der 
Einführung des Reformpersonentarifs mit seinem 2 Pfennigsatze 
für die III. Klasse der Personenzüge, die fast ausschließlich 
von der Landbevölkerung zu ihren Eisenbahnfahrten benützt 
wird, keine Anwendung findet. Wir brauchen uns deshalb mit 
ihr hier weiter nicht zu befassen, sondern können im folgenden 
zu den bereits angedeuteten, die Landwirtschaft weit mehr 
interessierenden Fahrpreisermäßigungen übergehen, von denen 
wir jedoch nur die Lokalzugsfahrkarten, die Schülerkarten und 
die Arbeiterwochenkarten hier eingehend behandeln werden.' 



die Platzkarten, die Bettkarten, die Zuschlagkarten für Exprettzüge, die Nachlösekartcn 
zu 1 Mark und 6 Mark, die Freikarten und Freischeinc, die Beförderungsscheine für 
Begleiter von Tieren und Gütern (Fischt n, Brieftauben usw.), wenn sie frei oder zum 
Salze von 2 Pfennig für das Kilometer befördert werden, die Hundekarten, die Fahr- 
ausweise für die Beförderung auf dein Bodensee. Die Fahlkarten für den Schiffs- 
verkehr unterliegen der Steuer auch dann nicht, wenn sie wahlweise zur Benützung 
der Uferbahnen berechtigen. 

Die Steuer betrügt: 

„ , . auf eine Fahrkarte 



bei einem Fa 


tirpreis 












von 






I. Kl. 


II. Kl. 


III. Kl. 








Jf 


./f 






0,60 M 


bis 2 




0,20 


0,10 


0,05 


mehr als 


2 » 


» 5 


» 


0,40 


0,20 


0, to 


» » 


5 • 


» 10 


» 


0,80 


0,40 


0,20 




10 » 


» 20 


> 


1,60 


0,80 


0,40 


» » 


20 » 


» 3° 


» 


2,40 


1,20 


0,60 


» » 


30 » 


» 40 


■ 


3.6o 


1,80 


0,90 


* » 


40 » 


> 50 


> 


5.40 


2,70 


1,40 


» » 


50 » 






8,00 


4,00 


2. — 



» In bezug auf die übrigen, für die Ijindwirtschaft noch in Betracht 
kommenden ermäßigten Fahrtausweise ist zu bemerken: 

1. Die Benützung der Kinderfahrkarten — Kinder haben bekanntlich auf 
der Eisenbahn nur die Hälfte des normalen Fahrpreises zu entrichten — von Seiten 
der Landwirtschaft entzieht sich unserer Betrachtung, da die amtliche Statistik hierüber 
Schneider, Euenbahn und Landwirtchaft. 2 
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a) Die Lokalzugsfahrkarten. 

Diese nur für Lokalzüge — seit i. Mai 1907 Vorortzüge 
genannt — geltenden Fahrtausweise enthielten gegenüber den 
gewöhnlichen Fahrkarten insofern eine Ermäßigung, als ihrer 
Berechnung pro Person und Kilometer nur eine Fahrtaxe von 
2 Pfennig zugrunde gelegt wurde. Sie bildeten viele Jahre 

keinerlei Aufschluß gibt. Für die vorliegende Untersuchung Ist dieser Umstand jedoch 
ohne Belang. 

2. Die Kilometerhefte wurden im Jahre 1895, dem Drängen nach einer 
Tarifreform entsprechend, in Baden eingeführt und erfreuten sich gleich von Anfang 
an einer großen Beliebtheit beim reisenden Publikum, das ihre Abschaffung anläßlich 
der Personen tarifreform am I. Mai 190; lebhaft bedauerte. Auch von seilen der 
landwirtschafttreibenden Bevölkerung wurde diese Einrichtung infolge ihrer zeit- und 
gcldersparenden Vorteile im weitgehendsten Maße in Anspruch genommen und für 
l< eisen auf größere Entfernungen benutzt. Aber auch zu Fahrten auf kürzere Ent- 
fernungen, besonders beim Übergang von einer Seitenlinie auf die Hauptbah ristrecke, 
wenn Schnellzüge an dem betreffenden Knotenpunkte anhielten, oder wenn in nächster 
Nähe des Wohnortes des Heftinhabers, bezw. an diesem selbst, für solche Zugs- 
gattungen ein Halt vorgesehen war, wurden diese Hefte von den Kreisen der Land- 
wirtschaft gerne gekauft. Eine Statistik, in welchem Umfang die Kilomete! hefte von 
seilen der landwirtschaftlichen Bevölkerung benützt wurden, ist jedoch nicht vorhanden. 
Die Benützung durch diese Bevölkerungsklasse war aber jedenfalls eine recht be- 
deutende. Diese Beobachtung konnte jeder machen, der einmal schon Gelegenheit 
hatte, auf Stationen, an denen f^st ausschließlich landwirtschafttreibende Bevölkerung 
verkehrte, sich das Leben und Treiben an den Fahrkartenschaltern anzusehen. 

3. Die Ermäßigung zum Zweck der Arbeitsvermittlung bietet seit 
I. September 1900 Arbeitern, denen durch Vermittlung einer badischen Arbeitsanstalt 
auswärts Arbeit verschafft werden soll, den Anspruch auf eine Fahrpreisermäßigung 
von 50 Prozent des einfachen Fahrpreises einer Personenzugfahrkarte III. Klasse, 
sofern sich die Reise auf eine Entfernung von mehr als 25 Kilometer erstreckt. 
Inwieweit diese Einrichtung von den im Jahre 1905 in Baden Arbeit suchenden 6782 
Landarbeitern benützt worden ist, entzieht sich unserer Beurteilung, da das hierauf 
bezugnehmende ciseiibahnstatistischc Material nicht veröffentlicht worden ist. 

4. Die Ermäßigung für gemeinschaftliche Reisen größerer Ge- 
sellschaften besieht darin, daß mit Ausnahme der Zeit von Samstag vor bis Diens- 
tag nach Pfingsten bei der Benützung von Personenzügen und einer Teilnehmerzabl 
von mindestens 30 Personen jeder Teilnehmer nur 50 °,o des einfachen Fahrkarten- 
preises zu zahlen hat. Dagegen muß bei der Benützung von Schnellzügen, sofern 
diese überhaupt gestattet wird, der tarifmäßige Zuschlag zum vollen Preis bezahlt 
werden. 

Von seilen der landwirtschafllreibenden Bevölkerung wurde von dieser Er- 
mäßigung, die anläßlich der Einführung der Personentarifreform am 1. Mai 1907 auf- 
gehoben wurde, nur verhältnismäßig wenig Gebrauch gemacht; sie kam gewöhnlich nur 
für Vcrcinsausflüge in die nähere und weitere Umgebung des Wohnsitzes in Betracht. 
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hindurch neben der Erleichterung des Ausflugverkehrs der Städter 
eine direkte Begünstigung des Mnrktbesuchs der I. and- 
iente, welche die lokalen Märkte, vor allem die sogenannten 
Wochen märktc, trotz des heutigen hochentwickelten Fern Verkehrs- 
wesens in keiner Weise entbehren können. Ihre ursprüngliche 
Bedeutung haben die Lokalzugsfahrkarten erst in der neuesten 
Zeit, anläßlich der Fersonentarifrcform eingebüßt, durch welche 
— wie schon oben bemerkt — allgemein der 2-Pfennigtarif für 
die III. Wagenklasse der Personenzüge eingeführt wurde. 
Die Benützung der Lokalzugstarife betrug: 



Jahr 


Anzahl der 
ausgegebenen 
Fahrscheine 


Einnahme 
Ji 


Jahr 


Anzahl der 
ausgegebenen 
Fahrscheine 


Einnahme 




2 161 396 


341 820 


190 t 


3 ( >52 109 


590 i)()0 


1896 


2 260 930 


355 273 


1902 


3612 662 


5«7 288 


1897 


2 752 690 


445 812 


1903 


3 344 99o 


560 9S9 


1898 


3 <°9 75 8 


505 692 


1 904 


3 159065 


545 5 ( "> 


1899 


3 43G877 


559 638 


1905 


3 031 140 


527 9'9 


1900 


3 701 663 


602 615 









Diese Ziffern geben jedoch kein vollständiges Bild von der 
wirklichen Besetzung der Lokalzüge 1 , weil diese außer mit den 
oben angeführten Lokalzugskarten noch in weitem Umfange mit 
Arbeiterwochenkarten, Zeitkarten, Fahrscheinbüchern, Kilometer- 
heften und Rückfahrkarten benützt werden, weshalb auch die 
Schwankungen der einzelnen Jahrgänge nicht als ein Rückgang 
in der Benützung dieser Zugsgattung angesehen werden können. 



* Dabei kommen folgende Bahnstrecken in Betracht: 
Mannheim— Waghäusel, 
Heidelberg — Neckargemünd — Meckesheim, 
Heidelberg — Wiesloch, 
Karlsruhe — Graben-Neudorf, 
Frei bürg — Riegel, 
Freiburg— Heitershcim, 
Efringen— Basel, 
Basel— Schopfheim . 

2* 
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b) Die Schülerkarten. 

Die Fahrpreisermäßigung der Schülerkarten gegenüber den 
gewöhnlichen Fahrkarten betragt etwa 30 0 / 0 . Diese Einrichtung 
bietet in gar vielen Fällen der gesamten Landbevölkerung überhaupt 
erst die Möglichkeit, ihren Kindern in den, den Landgemeinden 
benachbarten kleineren oder größeren Städten eine gute Aus- 
bildung, sowohl in den allgemeinen Schul- und Haushaltungs-, wie 
auch speziell in den landwirtschaftlichen Fächern geben zu können. 
Die Benützung dieser Einrichtung hat daher von Jahr zu Jahr auch zu- 
genommen. Die Schülerkarten werden bedauerlicherweise zwar in 
den amtlichen Statistiken nicht besonders aufgeführt, sondern sind zu- 
sammen mit den Zeitkarten und ßadekarten zu einer Position 
vereinigt. Immerhin lassen diese Ziffern auch Schlüsse in bezug 
auf die zunehmende Frequenz der Schülerkarten durch die land- 
wirtschafttreibende Bevölkerung zu. Die Zahl der auf Schüler-, 
Zeit- und Badekarten ausgeführten Fahrten, sowie die Einnahmen 
hieraus, betrugen: 



; 

Jahr 


Zahl 
der Fahrten 


1 

Einnahme 


Jahr 


1 Zahl 
der Fahrten 


Einnahme 
.k 


1895 


l 293 098 


| »3^2 19 


1901 


2217 O04 


223 845 


1 896 


I 538 lb(y 


130 540 


1902 


2 376 150 


2 V» ')38 


1897 


1 6(1 3 977 


| 173878 


1903 


2 627 084 


282 448 


1898 


I 664 225 


! »79830 


1904 


2 732 172 


294 875 


'899 


I 724 260 


187 067 


I905 


2 775 688 


294 7f»o 


1900 


I 941 250 


202 117 









c) Die Arbeiterwochenkarten. 1 

Bei Einführung der Arbeiterwochenkarten im Jahre 18S3 
ging die badische Eisenbahnverwaltung von der Erwägung aus, 
daß es wünschenswert sei, durch sehr ermäßigte Fahrtaxen sowohl 
der Landbevölkerung eine erleichternde Gelegenheit zu 
geben, ihrem Verdienst, den sie in ihrem Heimatsorte 
vielfach nicht finden kann, in den Städten nachzugehen. 

» Verfjl. das Protokoll der VII. Sitzung des hadischen Eisenbahn- 
rates S. 7. 
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als auch den Arbeitern in den Städten die Möglichkeit zu bieten, 
billige und gesunde Wohnungen in den Ortschaften aufzusuchen 
und sich dadurch den Unterhalt des Lebens zu erleichtern. Hei 
der hervorragenden wirtschaftlichen Hedeutung dieser Einrichtung 
für ganze Hevölkerungsklassen — auf die wir im dritten Ab- 
schnitt unserer Untersuchung noch näher eingehen werden — 
trat die Frage der Rentabilität dieser Transportweise vollständig 
in den Hintergrund. Als Fahrpreise wurde auf Entfernungen 
bis zu 5 Kilometer, der geringsten zur Berechnung zu ziehenden 
Entfernung, der Betrag von 60 Pfennig für 6 Hin- und Rück- 
fahrten erhoben und für jeden weiteren Kilometer 10 Pfennig 
mehr. Das entspricht auf eine Entfernung von 5 Kilometer 
einer Grundtaxe von 1 Pfennig pro Kilometer, die sich auf 
weitere Entfernungen hin noch um etwas ermäßigt, da für je 12 
weitere per Woche zu durchfahrenden Kilometer nur ein Fahr- 
preis von 10 Pfennig in Ansatz kommt. Im weiteren wird 
den Bcnützern der Wochenkarten gestattet, ihr Handwerkszeug 
und einen Eßkorb mit in die Wagenabteilung zu nehmen. Die 
Einrichtung selbst ist ausschließlich für die arbeitende Klasse, 
ohne Unterschied des Geschlechtes bestimmt. Um daher der 
mißbräuchlichen Benützung der Wochenkarten durch andere, dem 
Arbeiterstande nicht angehörende Personen vorzubeugen, wurde 
ursprünglich angeordnet, daß die Karten nur morgens vor g Uhr 
und abends nach 6 Uhr zur Eisenbahnfahrt benützt werden dürften. 
Im Laufe der Zeit wurde diese Bestimmung jedoch aufgehoben 
und heute kann die Fahrt auf Arbeiterwochenkarten mit allen 
gewöhnlichen Personenzügen den ganzen Tag über stattfinden. 

Der Verkehr an Wochenkarten entwickelte sich folgender- 
maßen : 



Jahr 


Anzahl 


Einnahme 


Jahr 


Anzahl 


Einnahme 


der Fahrten 


J( 


; du - Fahrten 






5 022 (184 


435 154 


1901 


8 194 252 


i 

682 009 


l 896 


5 976 55 2 

1 


506 989 


1 902 


8 359 206 


702 240 


1897 


6 709 261 


577 539 


»9°3 


9 1 06 9 1 1 


7S2 640 


1898 


7 613 682 


660 492 


1 904 


9 (, 7» »99 


840 835 


1 899 


8013 734 


716614 


»9<>5 


10410 942 


90852s 


1900 


, 8 5*7 27b 


/6» 374 






1 
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Sowohl die Anzahl der Fahrten wie auch die Einnahmen 
hieraus haben im allgemeinen eine fortwährende Steigerung 
erfahren. Wie sich übrigens der Verkehr der Arbeiterwelt auf 
die einzelnen Stationen und Landesgegenden verteilt, ist aus der 
beiliegenden Karte zu entnehmen, die wir auf Grund einer Ver- 
öffentlichung aus dem Jahre 1899 angefertigt haben. 

Hiernach ist der Arbeiterverkehr am stärksten in der Nachbar- 
schaft — wobei jedoch Entfernungen bis zu 25 Kilometer in Betracht 
kommen können — der Städte Mannheim, Heidelberg, Karlsruhe, 



Digitized by Google 



IL Statistischer Teil. 



23 



Pforzheim, Freiburg und Basel, nach und von wo alltäglich 1000 
bis 5000, ja sogar noch mehr Arbeiter befördert werden. Räum- 
lich die größte Ausdehnung nehmen jedoch jene Stationen ein, auf 
denen der Verkehr sich zwischen 10 bis 1000 Arbeitern täglich 
bewegt. Plätze mit weniger als 10 oder überhaupt keinem 
Arbeiterverkehr sind eine große Seltenheit. Berücksichtigt man 
nun, daß die Arbeiterwochenkarten gewöhnlich nur an Werk- 
tagen, nicht aber auch an Sonn- und Feiertagen benützt werden, 
so entspricht die 1905 auf sie ausgeführte Anzahl der Fahrten 
einer täglichen Arbeiterbeförderimg von etwa 17 400 Personen. 
Hierzu treten etwa noch 10000 Eisenbahnarbeiter, die alltäglich 
zwischen ihrem auf dem Lande liegenden Wohnsitze und ihrem 
Stationsorte unentgeltlich auf der badischen Staatsbahn befördert 
werden. Zieht man ferner noch die tägliche, mit den badischen 
Lokal- und Nebenbahnen beförderte Arbeiterzahl in Betracht, so 
werden wir nicht zu nieder greifen, wenn wir schätzungsweise den 
täglichen Arbeitertransport auf den sämtlichen Eisenbahnlinien 
Badens auf etwa 30000 Personen annehmen, d. i. mehr als die Hälfte 
der auf 54317 Köpfe berechneten Arbeiterzahl \ die in Baden außer- 
halb ihrer Arbeitsstätte wohnen und von denen die landwirtschaft- 
treibende Bevölkerung weitaus das Hauptkontingent stellt. 

Neben den Tarifen für die Personenbeförderung gilt es hier 
weiter noch die Bestimmungen für den Reisegepäck- und 
Traglasten verkehr zu erörtern, an denen die badische Land- 
wirtschaft gleichfalls interessiert ist. 

Bis zur Einführung der Personentarifreform betrug die Ge- 
päcktaxe 0,35 Pfg. für je 10 Kilogramm und ein Kilometer. 
Seit diesem Zeitpunkte werden erhoben: (Tabelle siehe Seite 24.) 

Verglichen mit den früheren Gepäcktaxen, tritt nach dem neuen 
Gepäcktarif auf geringe Entfernungen hin, d. h. bis auf etwa 20 Kilo- 
meter, im allgemeinen eine Verteuerung der Gepäckfracht ein; 
desgleichen bei allen Entfernungen für Gewichte bis zu 10 Kilo- 
gramm. Diese zuletzt genannte Erscheinung ist für die Land- 
wirtschaft ohne Belang, dagegen ist sie gerade mit ihren 
Transporten auf Entfernungen bis zu 20 Kilometer hin stark 
beteiligt; dennoch wird durch diese Frachterhöhungen die badische 
J^andwirtschaft nur in geringem Maße in Mitleidenschaft ge- 

1 Walli, Die Dezentralisation dtr Industrie und der Arbeiters^iaft in» (imli- 
herzogtum Baden, S. 125, Karlsruhe 1906. 
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Auf KnlFer minien von 
(Zonen) 


liewichtsMufen : 


Vor- 

stuf,- 




2 


3 


4 


5 


b 


7 


8 






rk fr acht für Sendungen im (iewicht 


c von 




1 1)1* 


bis 

.is k R 


,<> l.is 

v» k« 


Sl 1)1» 

75 »■« 


70 bis 
loo V« 


101 Im* 
U5 kB 


1 .-6 bi\ 
150 kg 


Iii bl» 

»;<; k K 


176 bin 


Mark 


Xah/onc 


1 


bis 


2S km 


0.20 


0,20 


0,40 


0,00 


0,80 


l.OO 


1,20 


1,40 


l,bo 


Zone I 






>o » 

j 


0,20 


0,2 h 


0,50 


0,73 


I.OO 




I.50 


«.75 


2.00 

* 


II 


3' 


» 


100 > 


0,50 


0.3O 


1,00 


1,50 


2,00 


2,50 


3,00 


3öo 


4,00 


III 


lol 




150 * 


0,50 


O.75 


1.30 


2.25 


3,00 


3.73 


4-5° 


5.25 


b,00 


IV 


>5' 




200 » 


0,30 


I.OO 


2.00 


3,00 


4,00 


5,00 


b.oo 


7,00 


8.00 


V 


201 




250 » 


0,30 


'.23 


2,50 


3-75 


5,00 


6,25 


7.5° 


8.75 


IO.OO 


VI 


25' 


• 


300 » 


0,50 


1.5° 


3.00 


4.5o 


b.OO 


7.50 


9,00 


10,50 


1 2,00 


> VII 


30I 


» 


33o » 


I.OO 


'.75 


3-3° 


5.25 


7,00 


8,75 


10,50 


12,25 


14,00 


. VIII 


35« 




400 > 


1,00 


2,00 


4,00 


b.oo 


8,00 


10,00 


1 2,00 


14,00 


1 b.OO 


IX 


401 


• 


43° ' 


1,00 


2.25 


4»5° 


6,75 


9,00 


1 1,25 


•3öo 


'5.73 


l8,00 


X 


45' 




500 ■ 


1 ,00 


2.30 


5,00 


7.5° 


lO.OO 


12,50 


15,00 


17.30 


20,00 


XI 


501 


> 


()0O » 


1,00 


3,oo 


6,00 


9,00 


12,00 


15,00 


18,00 


2 1,00 


24,00 


* XII 


boi 


» 


700 > 


1.00 


3.50 


7,00 


10,50 


14,00 


i7,5o 


2 1 ,00 


24.50 


28,00 


<■ XIII 


701 


■ 


800 > 


1,00 


4.00 


8,00 


I2.00 


I b.OO 


20,00 


24.00 


28,00 


32,00 


> XIV 


über 


800 . 


1,00 


5,00 


10,00 


15,00 


20.00 


25,00 


30,00 


35.oo 


40,00 



Hei höherem Gewicht als 200 kg werden die Frachtsätze durch Zusammenstoß der 
Sätze der vorstehenden Tabelle ermittelt. 



zogen, weil, wie wir weiter unten sehen werden, ihr die Ein- 
richtung der billigen Traglasten zu Gebote steht. 

Die Entwicklung des Reisegepäck Verkehrs betrug in Tonnen: 



Jahr 


Badischer 
Verkehr 


Auller- 
badischer 
Verkehr 


Zusammen 


Einnahme 


'895 


1 5 bbo 


15059 


30 7»9 


81 ' 395 


1896 


17 171 


ib 427 


33 598 


834 °49 


1897 


18758 


'7 659 


364'7 


89b 309 


1898 


20385 


18 783 


39 '68 


935 3«8 


1899 


22 174 


19 962 


42 136 


908 299 


1900 


22 587 


21 618 


44 205 


t 01b 773 


1901 


23 52' 


21 184 


44 705 


1 042 889 


1902 


24498 


21 877 


46 375 


1 07 1 00b 


«903 


25 212 


23 645 


48 857 


1 148 840 


1904 


2b 468 


24 510 


50 978 


1 205 f>77 


1905 


2 b 920 


26417 


53 337 


1 297 90b 
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Hiernach hat der Gepäckverkohr in Baden an Ausdehnung stetig 
zugenommen. Als Reisegepäck werden in der Regel nur solche 
Sachen zur oisenhahnseitigen Beförderung angenommen, die der 
Reisende ausschließlich zu seiner Reise bedarf. Doch sind aus- 
nahmsweise auch andere Gegenstände zum Transporte zugelassen, 
sofern sie sich zur Beförderung in Personenzügen eignen, l'ür 
die Landwirtschaft kommen dabei vor allem Körbe mit Obst, 
mit Gemüse und jungen Schweinen im Marktverkehr in Betracht, 
soweit dieselben ein Gewicht von mehr als 30 Kilogramm be- 
sitzen, da sie unter dieser Gewichtsgrenze, wie schon bemerkt, 
als Traglasten abgefertigt worden. Der Anteil der Landwirtschaft 
an den Kinnahmen aus dem Gepäck verkehr ist jedoch gering 
und dürfte schätzungsweise den Betrag von 50000 M. pro Jahr 
nicht übersteigen. 

Weit wichtiger als der Gepäckverkehr ist für die Land- 
wirtschaft der Verkehr der sogenannten Traglasten. Hierunter 
versteht man insbesondere die Marktwaren der Händler, Körbe 
mit Geflügel oder Milchschweinen; ferner leere oder gebrauchte; 
Körbe, Säcke, Käfige, Kannen und dcrgl. mehr, sofern sie 
ein Gewicht von 30 Kilogramm nicht übersteigen. Der Reisende 
hat seine Traglast selbst an den Gepäckwagen zu verbringen, 
nötigenfalls unterwegs in einen anderen Zug umzuladen und auf 
der Bestimmungsstation am Gepäckwagen selbst abzuholen. Bis 
zur Einführung der Personentarifreform wurde pro Traglast eitle 
Gebühr von 10 Pfennig erhoben; von diesem Zeitpunkt ab 
findet die Beförderung der Traglasten in den Packwagen der 
Personenzüge unentgeltlich statt. Befördert wurden au Traglasten : 





Gewicht der ,'[ Hieraus die 




Gi- wicht der 


Hieraus die 


Jahr 


Traglasten 


Einnahme 


Jahr 


Traglasten 


Einnahme 




■ in Tonnen 


J( 




in Tonnen 


Ji 


1805 


| 2782 


«3 9»2 


1901 


2700 


'4 213 


1896 


2504 


13 '80 


1002 


2783 


14648 


1897 


2537 


•3 35o 


«903 


2980 


•4 9<>4 


1898 


2575 


«3 552 


1904 


2627 


>3 827 


1899 


2451 


»2 255 


•905 


2^29 


12 791 


1900 


2647 


'3 239 
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Der Verkehr an Traglasten weist hiernach, abgesehen von 
einzelnen Schwankungen, im allgemeinen eine steigende Tendenz 
auf. Die Differenzen in den Ergebnissen der einzelnen Jahrgänge 
sind teils auf den jeweiligen Ausfall der Obst- und Gemüseernten, 
teils auf die Ergebnisse der Schweinezucht und die hierdurch im 
Marktverkehr entstehenden Schwankungen zurückzuführen. Die 
Einrichtung der Traglasten kommt in erster Linie dem Markt- 
vcrkelir der landwirtschaftlichen Bevölkerung zugute, wie auch 
die erzielten Einnahmen fast ausschließlich auf ihr Konto zu 
setzen sind. 

Nachdem wir nun die bei der Personen-, Gepäck- und 
Traglastenbeförderung in Betracht kommenden Tarife und ihre 
Benützung von Seiten der landwirtschafttreibenden Bevölkerung 
einer Prüfung unterzogen haben, gehen wir dazu über den An- 
teil der Landwirtschaft an den einzelnen Beförderungs- 
arten zu ermitteln. 

Für die Art der Beförderung der landwirtschafttreibenden 
Bevölkerung auf der badischen Staatsbahn kommen in erster 
Linie die Personenzüge, die gemischten Züge 1 sowie 
die Lokalzüge (Vorortzüge), in zweiter erst die Schnell- 
züge in Betracht. Dies hat seine Ursache zunächst darin, daß 
bei uns in Baden, seiner Lage als Transitland zwischen Norden 
und Süden, Osten und Westen entsprechend, Schnellzüge nur an 
verhältnismäßig wenigen Stationen anhalten und nicht auf allen 
Strecken verkehren. Sie können somit von den in ausgesprochen 
landwirtschafttreibenden Gegenden wohnenden Personen teils gar 
nicht, teils nur in vereinzelten Fällen benützt werden. Dazu 
kommt seit Einführung der Personentarifreform noch der weitere 
Umstand, daß die Schnellzugsbenützung durch die Abschaffung 
der billigen Kilometerhefte eine Verteuerung von etwa 30% 
erlitten hat, so daß mancher vom Landvolke sich veranlaßt sieht, 
lieber etwas länger und billiger zu fahren, als die teuren Schnell- 
züge zu benützen. 

Zum Schluß gilt es nun noch den Anteil der badi sehen 
Landwirtschaft an den gesamten Personen verkehrs- 
ein nahmen der badischen Staatsbahn festzustellen. Die Gesamt- 



« Das sind Personenzüge mit Güterbeförderung oder umgekehrt Güterzüge mit 
Personenbeförderung. 
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einnahmen aus dem Personenverkehr sind in steter Zunahme 
begriffen und betrugen: 



Jahr 


Einnahme 


Jahr 


Einnahme 
.* 


1895 


16922 595 


1901 


21 931 028 


1896 


16 648 779 


1902 


22 569 786 


1897 


1 8 020 930 


1903 


23 447 4>9 


1898 


19 127 107 


1904 


24 274 412 


1899 


20617 095 


1905 


25 33" 928 


1900 


22 018 666 







Die Schwierigkeiten in bezug auf die vorliegenden Ermitt- 
lungen beruhen nur darin, daß über den Beruf der die Eisenbahn 
benützenden Reisenden eine amtliche Statistik nicht besteht. 
Auch das vorliegende statistische Material läßt in dieser Hinsicht 
keine sicheren Schlüsse zu, da das Reisebedürfnis der einzelnen 
Personen je nach der Volksdichtigkeit und dem Berufe eine 
verschiedene und insbesondere auch von der Entfernung des 
Wohnortes bis zu der nächsten Eisenbahnstation abhängig ist. Trotz 
dieser Schwierigkeiten im einzelnen, die eine zahlenmäßige Er- 
fassung des Problems ausschließen, wurde es in der neuesten 
Zeit von Pfeiff unternommen, den Verkehr der landwirtschaft- 
treibenden Bevölkerung auf den badischen Staatsbahnen im Jahre 
1 904 statistisch zu erfassen Pfeiff geht dabei von der Tatsache 
aus, *daß in den Kulturstaaten die menschlichen Ansiedelungen 
als eine organische Reihe angesehen werden können, die mit 
Niederlassungen rein ländlicher Bevölkerung beginnt und über 
gemischte Gemeinden fortschreitet zu dem derzeitigen Höhepunkt 
der Entwicklung, den Ansiedelungen mit rein städtischer Bevöl- 
kerung. Ferner zieht er in Betracht, daß die ländliche Bevöl- 
kerung in der Regel in einem umgekehrten Verhältnis zu der 
Einwohnerschaft steht, d. h., je größer die Zahl der Mitglieder 
einer Gemeinde ist, desto kleiner ist im Verhältnis die Zahl 
derer, die der ländlichen Bevölkerung zugerechnet werden können«. 



• Pfeiff, die badischen Staatseisenbahnen im Dienste der badischen Land- 
wirtschaft. Deutsche Eisenbahnbeamteozeiiung S. 126, Stuttgart 1907. 
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Nach diesen ( lesichtspunkten faßt Pfeiff dann die badischen 
Staatsbahnslationen, welche den Personenverkehr unter den ein- 
zelnen Gemeinden des Gr« >uh<-r/ogtums Huden vermittelt haben 
zusammen, indem er ähnlich, wie die Bevölkerungsstatistik folgende 
Gruppen unterscheidet : 

1. Großstädte (über iooooo Ki u wohner), 

2. Mittelstädte 120- 100000 Kinwohner), 

3. Kleinstädte (5 20000 Einwohner). 

4. Landstädte (2 5000 Einwohner) und 

5. sonstigen (iemeinden. 

Unter der Voraussetzung, d:il.i die Bevölkerung der ersten 
Gruppe eine rein städtische, die der fünften eine rein ländliche 
ist. bei den mittleren Gruppen teils die Anteile der ländlichen, 
teils jene der städtischen Bevölkerung vorherrschen, summiert 
nun Pfeiff die Werte, welche auf die vorstehenden fünf Abtei- 
lungen entfallen und stellt die erhaltenen Summen der Gesamt- 
zahl der von den badischen Staatseiseubahuen in dem Jahre 1904 
beförderten Personen und der aus diesen Transporten erzielten 
Gesamteinnahmen gegenüber«. Dabei kommt er zu folgendem 
Endergebnis: 



Von der Einnahme aus der Pcrsi menbeförderung von 1004 



1 




entfallen 


uif die 


der Stalionsgi uppe 


von 


städtische 


ländliche 


insgesamt 


J'i-völk 


cnmg 


1 






Jt 


I. (GroKsUidte) . . . 


Ki 29I) 243 


lü. 296 243.00 




It. (Mittelstädte) . . . 


337 "34 


253 225,50 


84 408,50 


Iii (Kleinstädte) . . . 


1 005 101 


547 55°.5° 


547 55°.5" 


IV. (Landstädte) . . . 


1 033 122 


258 280,50 


774 «4 «.50 


V. (Sonstige Gemeinden) 


3 148 (»63 




3148 0(13,00 


Zusammen . ' 


21 010 r<>3 


•7 355 


4 555 4<>3-5° 



Da die gesamte Einnahme der badischen Staatscisenbahnen 
aus der Personenbeförderung im Jahre igoj 24274412 Mark 
betrug, umfaßt hiernach der Anteil der land wirtschaf ttrei - 
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benden Bevölkerung an der Gesamteinnahme aus dem 
Personenverkehr der badischen Staatsbahn 4 555 463,50 
X 100:24274412 = 1 8,7 6 Prozent. 

Diese Ziffer ist jedoch mit einer gewissen Vorsicht aufzu- 
nehmen, zumal die Art ihrer Ermittlung eine Nachprüfung des 
Ergebnisses auf seine Richtigkeit hin nicht gestattet. 

B. Die Eisenbahn und der landwirtschaftliche 

Güteraustausch. 

Nachdem wir nun die Benützung der Eisenbahn durch die 
landwirtschafttreibende Bevölkerung — Personenbeförderung 
einer Untersuchung unterzogen haben, gilt es hier weiter noch den 
cisenbahnseitigen Güteraustausch der badischen Landwirtschaft 
zu behandeln. Zwar ist es nicht immer die Landwirtschaft selbst, 
welche als Verfrachter ihrer Produkte auftritt; vielmehr übernimmt 
in den meisten Fällen der Handel diese Tätigkeit und leistet da- 
durch der Landbevölkerung geradezu unersetzbare Dienste Trotz- 
dem ist das Interesse der Landwirtschaft an den Eisenbahnen, 
speziell an deren Tarifpolitik kein geringes. Zumal wenn es 
sich darum handelt, mit Hilfe dieser Faktoren eine Erhöhung 
der Preise oder eine Erweiterung der Bezugs- und Absatzge- 
legenheiten der landwirtschaftlichen Produkte zu erreichen. 

Zur Bewältigung des im Bereiche der badischen Staats- 
bahnen aufkommenden Güterverkehrs im allgemeinen und 
jenes an landwirtschaftlichen Produkten im besonderen standen 
der badischen Bahn Ende 1905 34.5 Stationen zur Ver- 
fügung. Diese Zahl von Abfertigungsstellen erhöht sich noch 
um weitere 63 Plätze, wenn wir die für den Güterverkehr im 
kleinen, d. h. für die Expreßgutbeförderung eingerichteten Per- 
sonenabfertigungsstellen und die sogenannten Hilfsgütcrstationen 
hinzurechnen 2 . Gerade die zuletzt genannten Hilfsgüter- 
stationen wurden seinerzeit im ausschließlichen Interesse 



1 n uchenberger, Agrarwcsen und Agrarpolitik Seite 280. Leipzig 1892. 

* Ks sintl dies die .Stationen Auerbach i. B., Beuggen, Bruckhausen, Buch- 
holz i. B., Distelhausen, Ersingen, Gerolzahn. Gutmndingcn, Grüningen, Hegne, 
Hintschingen, Hirschlanden, Höllsteig, Hügelheim, Klcinkcms, Legelshurst, Leopolds- 
hafen, Niedcischwörstadt, Önsbach, L'lankstadt. Rickeishausen, Talmühle und Zusen- 
hofen. 
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der Landwirtschaft und der Landbewohner errichtet 1 . Ihr 
Zweck ist, den Einwohnern derjenigen Orte, welche nur mit 
einer Station zur Personen- und Expreßgutabfertigung verschen 
sind, den vielfach beklagten Mangel einer vollständigen Güter- 
station weniger fühlbar zu machen. Jene Plätze werden nämlich 
dadurch in den Stand gesetzt, wenigstens in beschränktem Maße 
Stückgutsendungen, die sich zur Mitnahme im Packwagen der 
Personenzüge eignen, zu beziehen 2 . Die Inanspruchnahme dieser 
Hilfsgüterstationen durch die Landbevölkerung ist in den einzelnen 
Landesgegenden jedoch eine sein* verschiedene. So wird z. B. 
in der Nähe der größeren Städte und der Amtssitze durch die 
I -and fuhrwerke, namentlich die Botenfuhrwerke, immer noch ein 
namhafter Teil des Stückgutverkehrs von und nach den Land- 
orten vermittelt. Dies kommt daher, weil der Achsentransport diesen 
Verkehr nicht nur billiger bedienen kann, sondern dabei noch den 
weiteren Vorteil bietet, daß die Güter direkt in der Behausung 
des Versenders abgeholt, und nach der Wohnung des Empfängers 
gebracht werden. Nach amtlichen Aufzeichnungen belief sich 
der Gesamtverkehr der Hilfsgüterstationen im Jahre 1884 auf 
,5200 Sendungen, was einer Einnahme von 1300 M. entspricht. 
Der Verkehr der Hilfsgüterstationen hat zwar seit dieser Zeit 
einen weit größeren Umfang angenommen. Doch ist eine 
Statistik über seine Ausdehnung seit 1884 nicht mehr veröffent- 
licht worden. Zum Versand gelangen vorzugsweise landwirt- 
schaftliche Produkte wie Obst, Gemüse, Butter, Eier, Geflügel 
und Wein. Im Empfang herrschen Kolonial-, Spezerei- und 
Kurzwaren, sowie Mühlenfabrikate vor. 

Die Frachtberechnung der Güter nach und von diesen 
Hilfsgüterstationen, wie überhaupt nach und von sämtlichen Eisen- 
bahnstationen erfolgt nach Maßgabe der zurecht bestehenden 
und entsprechend veröffentlichten Tarife. Diese sind im 



» Vergl. auch das Protokoll der XV. Sitzung des badiseben Eiscn- 
bahnrates Seite 12. 

* Die Abfertigung der an- und abgebenden Güter erfolgt jedoch nicht auf 
diesen Hilfsgüterstationen, sondern auf der nächütgclcgencn, dem allgemeinen Güter- 
verkehr dienenden Stationen. Als Gebühr für die Beförderung von der Güterstation 
nach der Hilfsstation oder umgekehrt, wird für jede Frachtbriefsendung, ohne Rück- 
sicht auf das Gewicht, das übrigens in keiuem Falle ioo kg übersteigen darf, der 
Betrag von 25 Pfennig erhoben. 
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Prinzip manchmal recht kompliziert und in ihrer Höhe nicht 
immer konstant gewesen. Iiier ist nun insofern eine Besserung 
eingetreten, als seit etwa 20 Jahren die Höhe der Tarife auf 
sämtlichen deutschen Eisenbahnen in einheitlicher Weise für den 
Güterverkehr im großen — den Eil-, Frachtgut- und Tierverkehr 

— geregelt worden ist. Im Gegensatz hierzu ist die Einführung 
und Festsetzung der Tarifhöhe für den Güterverkehr im kleinen 

— Expreßgut verkehr 1 — , heute noch dem jeweiligen Ermessen 
der einzelnen Bahn Verwaltungen anheimgestellt. 

Die Tarife für den Eil- und Frachtgutverkehr. 

Die historische Entwicklung der Tarife für den Eil- und 
Frachtgutverkehr setzen wir als bekannt voraus. Wir werden 
daher hier nur noch einmal kurz die einzelnen Klassen und Grund- 
taxen anführen, auf denen unser heutiges Tarifsystem aufgebaut 
ist. Bei der Klassifikation der einzelnen Gütersendungen 
ist nämlich zu unterscheiden: 

1. Bei Stückgutsendungen d. h. bei Einzelsendungen: 

a) Eine allgemeine Eilgutklasse, sowie eine Spezialtarifklasse für 
bestimmte Eilgüter. 

b) Eine allgemeine Frachtstückgutklasse mit einer besonderen 
Abteilung des Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter. 

2. Bei Sendungen in Wagenladungen: 

a) Eine allgemeine Wagenladungsklasse (Klasse B) für 10 000 kg 
mit der Unterabteilung A 1 für 5000 kg Taxgewicht. 

b) Eine Spezialtarifklasse 1 für je 10000 kg mit der Unter- 
abteilungsklasse A 2 für je 5000 kg bezahltes Frachtgewicht 

• 

c) Eine Spezialtarifklasse II für je 10000 kg mit der Unter- 
abteilungsklasse A 2 für je 5000 kg bezahltes Frachtgewicht. 

d) Eine Spezialtarifklasse für je 10000 kg mit der Unterklasse 
III a für je 5000 kg Taxgewicht deren Tarifsatz mit jenem 
des Spezialtarifs II identisch ist. 

Die für die einzelnen Tarifklassen in Betracht kommenden 
Frachtsätze betragen pro Kilometer und 100 kg in Pfennigen: 



« Den Tarif für die Milchbeförderung werden wir erst später beim Kapitel 
»Tierhaltung und Ticrzuchu behandeln. 
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Zu diesen Sätzen tritt noch weiter eine sogenannte 
Abfertigungsgebühr hinzu, welche für die, die einzelnen 
Transporte vorbereitenden Handlungen (Gleis- und Wagenab- 
nützung. Abfertigung der Begleitpapiere und deryl.) erhoben wird. 
Sie beträgt pro 100 kg in Pfennigen in der: 
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Außer diesen auf sämtlichen deutschen Eisenbahnen allge- 
mein geltenden Tarifen, gibt es noch eine Reihe von Aus- 
nahmetarifen, die teils im Interesse des Publikums, teils infolge 
der Konkurrenz der Eisenbahnlinien untereinander erstellt worden 
sind und von denen es zur Zeit in Baden einundfünfzig gibt. Für 
die vorliegende Untersuchung kommen jedoch nur etwa 8 davon 
in Betracht, auf die wir aber erst später, bei der Besprechung 
der einzelnen Güterarten und ihres Verkehrs auf der badischen 
Staatsbahn zurückkommen werden. 

Die Tarife für die Beförderung von lebenden Tieren«. 

Ähnlich wie beim Eil- und Frachtgutvorkehr sind auch die 
Tarife für die Beförderung von lebenden Tieren abgestuft. 
Dabei wird gleichfalls zwischen sogenannten Einzelsendungen, 
und Sendungen in ganzen Wagenladungen unterschieden. Die 
Einheitssätze hierfür betragen: 



i. Bei Einzelsendungen: 



Bezeichnung der Tier- 
gattung 


Streckentaxen für das 
Kilometer 


Abfertigungsgebühren 


a. 


für Pferde und Ponies 


für 1 Stück . . . 


20 A 


für die ersten 4 






(ausschließlich Fohlen) 


für jedes weitere in 




Stück je . . 


100 A 




mindestens 3 Mk. füt die 


denselben Wagen 




für jedes weitere in 






Sendung 


verladene Stück . 


5<> 


denselben Wagen 










verladene Stück . 


80 A 


b. 


für sonstiges Großvieh 


für 1 Stück . . . 


10 A 


für jedes Stück . 


60 A 




(Rindvieh, Maultiere, Esel, 


für jedes weitere in 










Fohlen und dcrgl.) 


denselben Wagen 










mindestens 2 Mk. für die 


verladene Stück . 


3* 








Sendung 










c 


für Schweine, Kälber (im 


für die ersten 10 




füt jedes Stück 


20 A 




Alter bis zu 6 Monaten), 


Stück je 


2 A 








Schafe, Ziegen und Hunde* 


für jedes weitere in 










mindestens 30 Pfg. für die 


denselben Wagen 










Sendung 


verladene Stück . 


iA 







« Die eilgutmäßige Beförderung von kleinen Tieren, wie Hasen, Geflügel und 
dcrgl. in Kisten oder Körben verpackt bleibt außer Betracht. 

3 Für Hunde kommt der hier vorgesehene Einheitssat/ nur für den Fall in 
Betracht, daß sie weder als Begleiter von Reisenden noch zu den l-idungssälzen abzu- 
Srbneider, Eiaenbaho und Landwirtschaft. M 
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Bezeichnung der Tier- 
gattung 


Streckctitaxcn für das 
Kilometer 


AI >f ertigungsgebüh ren 


d. Für Ferkel, Iiimmcr, 
Zicklein und sonstige kleine 
Tiere (das Stück nicht 
über 35 kg schwer«) 

mindestens 30 Pfg. für die 
Sendung 


für 1 Stück ... 2 >S 
für jedes weitere in 
denselben Wagen 
verladene Stück . 0,5 <) 

für je weitere in 
denselben Wagen 
verladene , wenn 
auch nur ange- 
fangene 5 Stück 1,5 A 


bis zu 10 Stück je 10 tS 
für je angefangene 
weitere 5 Stuck 50 A 



2. Bei Wagenladungen: 



I. Strecken taxen: 

a. für Pferde, auch Ponies, ausschließlich Fohlen ... 3 1) 

b. für sonstiges Großvieh, als Rindvieh, Maultiere, Esel, 
Fohlen (Pferde im Alter bis zu einem Jahre) u. dergl. 2 t) 

c. für Kleinvieh, als Schweine, Kälber, Schafe, Ziegen, 
Hunde, Gänse usw. 

i. in gewöhnlichen Wagen 2 c) 



Für das 
Quadratmeter 
{ Wagcnladeflächc 
und 

das Kilometer 



2. in Wagen mit mehreren Böden 2,66 A 

II. Abfertigungsgebühr: 

Bei Entfernungen bis zu 40 Kilometer . . . 10 (S 

für jede weiteren 2 Kilometer bis zu 100 Kilometer I <S mehr 

bei Entfernungen von 100 Kilometer und darüber . 40 A 

Die Mindestfracht beträgt 3 Mk. für die Sendung. 



Für das 
Quadratmeter 
Wagenladeflächc 



Außer diesen, gemeinschaftlich auf sämtlichen deutschen 
Bahnen eingeführten Tiertarifen, bestehen, wie beim Güterverkehr, 
noch einige Ausnahm etarifc, auf die wir aber auch erst beim 
Kapitel Tierzucht des näheren eingehen werden. 



fertigen sind und daß sie nicht als Eilgut, Gepäck- oder Expreßgut in Kisten usw. 
verpackt aufgegeben werden. Die nach vorstehendem Einheitssatze abgefertigten Hunde 
können ebenso wie die Hunde als Begleiter von Reisenden in den im Zuge vorhandenen 
H undebeh.il tem Beförderung finden, soweit der Raum dazu ausreicht. 

» Für Ferkel, Lämmer, Zicklein usw. wird der hier vorgesehene Einheitssatz 
nur dann angewandt, wenn derartige Sendungen weder zu den Ladungssätzen noch als 
Eilgut. Gepäck- oder Expreßgut in Kisten, Körben Säcken usw. verpackt, noch als 
Traglasten (wie z. B. Milchschweine) abgefertigt werden sollen. 
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Neben der Fracht wird bei der Aufgabe von Tieren in Wagen- 
ladungen nachdem Reichssteuergesetz vom 3. Juni -1 906 noch eine 
besondere Fracht Urkundenstempelsteuer erhoben. Diese» Steuer 
findet übrigens auch für den Bezug von Eil- und Fracht gut- 
sendungen 1 in Wagenladungen Anwendung. Sie stellt für die 
badische Landwirtschaft, besonders beim Bezug von Dünge- und 
Kraftfuttermitteln, Sämereien und Steinkohlen eine unliebsame 
Verteuerung dar. Eine wie große Belastung diese Steuer 
übrigens gerade für die badische Land Wirtschaft bildet, ergibt 
sich am besten daraus, wenn man bedenkt, daß im Jahre 1905 
an den obengenannten (iüterarten vom Verband badischer land- 
wirtschaftlicher Konsumvereine und vom badischen Bauernverein 
allein 79 994 Tonnen = 8000 Wagenladungen bezogen wurden. 
Diese entsprechen einem Steuerbetrag von etwa 3000 M., wobei 
der Bezug von Zuchtvieh, Rebpfählen, landwirtschaftlichen 
Maschinen, Mehl und dergl. noch nicht einmal mitberücksichtigt 
worden ist. 

Der Expreßguttarif für landwirtschaftliche Erzeugnisse. 

Neben den bisher erörterten Tarifen, welche vorzugsweise 
der Beförderung von Gütern im Großen dienen, kommt für die 
badische Landwirtschaft, besonders wenn es. sich um den Ver- 
sand von Gegenständen im Kleinen handelt, seit dem Jahre 
1902 noch ein weiterer Tarif, der sogenannte Expreßguttarif für 
landwirtschaftliche Erzeugnisse, in Betracht. Zwar bestand schon 
früher, seit 1. Oktober 1885, in Baden 2 ein Tarif für die 

» Die Steuer wird erhoben für: 

1. Gütersendungen, wenn die Kracht zu den Sätzen des Wagenladungstnrifs 
für mindestens 5000 kg berechnet ist; 

2. Tiersendungen, wenn Wagenladungsf rächt berechnet ist. 

Der zu berechnende Stempclbctrag richtet sich in erster Linie nach der Höhe 
der Fracht und nach dem I-adege wicht des Wagens. 
Darnach wird erhoben: 

a) bei einem Frachtbetrag von nicht mehr als 25 M. 20 Pf. 

b) bei höheren Beträgen 50 Pf 

Dieser Steuersatz vermindert sich auf die Hälfte, wenn das Ladegewicht des 
Wagens 5 t nicht übersteigt ; er erhöht sich auf das Einundeinhalbfache, wenn das 
Ladegewicht über 10 t, aber nicht mehr als 13 t beträgt. Für je weitere 5 t tritt die 
Hälfte des Steuersatzes hinzu. 

* Vergl. auch Protokoll der XLIV. Sitzung des Badischen Eisen- 
bahnrates, Seite 15. 

3* 
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Beförderung' von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, 
der für den Transport von Gartengewächsen und Feldfrüchten 
aller Art, Obst, Eier, Butter und Käse gewährt wurde. ' Doch 
wurde dieser Tarif nur spärlich von der landwirtschafttreiben- 
den Bevölkerung in Anspruch genommen. Die Zahl der 
Abonnenten blieb meistens unter 10 im Jahr. In der Zeit von 
1894 bis zur Aufhebung des Tarifs im Jahre 1902, wurden auf 
Grund desselben an landwirtschaftlichen Erzeugnissen abgefertigt: 



Jahr 


Gewiche der Sendungen 
in Tonnen 


Hieraus das Fracht- 
ergebnis in Mark 


1894 


118 


700,80 




114 


684,00 


1H96 


"7 


702,30 


1897 


125 


741,60 


1898 


13» 


740.70 


1899 


108 


629,00 


1900 


'25 


707.10 


1901 


10; 


604,70 



Die geringe Benützung des Abonnementtarifs — im Jahres- 
durchschnitt 118 Tonnen mit einer Einnahme von 688,70 M. — 
erklärt sich dadurch, daß es sich bei der badi sehen Land- 
wirtschaft für den Versand nach den Städten vielfach nicht 
um große und regelmäßige, sondern nur um kleinere un- 
vorhergesehene Transporte handelt. Diesen Eigenheiten 
der badischen Landwirtschaft paßt sich nun der im Jahre 1902 
an die Stelle des vorgenannten Tarifs getretene Expreßgut- 
tarif für landwirtschaftliche Erzeugnisse an. Gleichzeitig 
trat auch eine Verbesserung in der Beförderungsgelegenheit für 



» Dabei wurde als Mindestgewicht für jedes Stück 10 kg angenommen. Das 
Höchstgewicht sollte nicht über 75 kg betragen. Die Frachtberechnung fand in der 
Weise statt, daß das Gewicht der während eines Kalcndermonats aufgelieferten Sen- 
dungen (einschließlich der Emballagen) am Schluß des Monats zusammengerechnet und 
von dem Gesamtgewicht die Taxe der Frachtstückgutklasse erhoben wurde. Es fand 
also keine Aufrundung des Gewichts der einzelnen Sendungen statt ; für die leer zurück- 
beförderten Emballagen wurde keine Fracht berechnet. Der für ein Monatabonnement 
zu erhebende Mindeslbctrag w.irdc auf 3 M. festgesetzt. 



Digitized by Google 



II. Statistischer Teil. 



37 



die einzelnen Sendungen ein. Darnach werden jetzt landwirt- 
schaftliche Erzeugnisse wie Butter, Käse, Eier, lebendes und 
totes Geflügel, Honig, frische Gemüse aller Art, frische Beeren 
und Obst aller Art (mit Ausnahme von Südfrüchten), frische 
Weintrauben und Feldblumen fast ausschließlich nur mit Per- 
sonenzügen befördert. Die Fracht dagegen wird nur nach 
den Sätzen der allgemeinen Frachtstückgutklasse berechnet, wobei 
ursprünglich das einzelne Frachtstück nicht mehr als 25 Kilo- 
gramm wiegen durfte. 

Wie sehr dieser Tarif den Bedürfnissen der badischen Land- 
wirtschaft Rechnung trug, ersieht man am besten daraus, daß 
in den ersten zehn Monaten seines Bestehens schon 1801g 
Sendungen im Gewicht von 583 Tonnen nach ihm abgefertigt 
wurden, die eine Einnahme von etwa 7140 M. erbrachten. Eine 
weitere Frequentierung — 1905 wurden etwa 877 Tonnen, mit 
einer Einnahme von 10100 M. abgefertigt — erfuhr diese Ein- 
richtung, als das Gewicht der Einzelsendungen von 25 Kilogramm 
auf 50 Kilogramm erhöht und die Gültigkeit des Tarifs auch auf 
den Nachbarverkehr mit Württemberg ausgedehnt wurde. 

Die Verladung, sowohl des Expreßguts, als auch des Eil- 
und Frachtguts einschließlich der Tiere, erfolgt entweder in 
gewöhnliche Wagen oder in sogenannte Spezialwagen. In der- 
artigen Spezialwagen, die ihrem Zweck entsprechend besonders 
ausgerüstet sind, findet z. B. der Transport von Obst, Gemüse, 
Milch und Tieren (Schafe und Schweine) statt. 

Die Beförderung der einzelnen Güter- und Tiersendungen 
findet nach Maßgabe der Fahrpläne und auf Grund der von 
der Großherzoglichen Generaldirektion der badischen Staatsbahnen 
noch besonders herausgegebenen Beförderungsvorschriften teils 
mit Personen-, teils mit Güterzügen statt. So gelangt z. B. 
Expreßgut, je nach dem Vorhandensein der einen oder der 
anderen Beförderungsgelegenheit entweder mit Schnellzügen, 
gewöhnlichen Zügen oder mit Eilgüterzügen zur Versendung. 
Demgegenüber findet der Transport von Tieren in Personenzügen 
nur in beschränktem Maße und nur gegen Bezahlung eines 
50 °/ 0 igen Frachtzuschlages statt. Die Tierbeförderung erfolgt 
daher nur ausnahmsweise in besonders dringenden Fällen mit 
Personenzügen und ist im allgemeinen auf die Eilgüter-, sowie 
die gewöhnlichen Güterzüge angewiesen. Im Gegensatz hierzu 
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ist für die Eilgutsendungen die Benützung der Personenzüge, 
wenn auch nur in beschränktem Maße, aber ohne jeden Fracht- 
zuschlag gestattet. Die übrigen Güter, die sogenannten Fracht- 
güter, welche den weitaus größeren Teil der bei der Eisenbahn 
aufgelieferten Sendungen bilden, werden mit den gewöhnlichen 
Güterzügen befördert. Wie groß übrigens der auf die einzelnen 
Beförderungsarten und Zugskategorien entfallende Verkehrsanteil 
der badischen Landwirtschaft ist, läßt sich nur schwer ermitteln, 
da amtliche Aufzeichnungen hierüber in keiner Weise vorliegen. 
Sicher ist jedoch, daß für den Verkehr der I^andwirtschaft in 
erster Linie die gewöhnlichen Güterzüge (Frachtgut verkehr), dann 
die Personenzüge (Expreßgut und Eilgut) in Betracht kommen. 
Nur in vereinzelten Fällen werden die Schnellzüge (Expreß- 
und beschleunigtes Eilgut) sowie die Eilgüterzüge (Eilgut und 
Tiere) beansprucht, die übrigens nur auf den Hauptlinien ver- 
kehren und auch da nur an einzelnen Stationen anhalten. 

Zum Versand gelangen von seiten der badischen Landwirtschaft 
auf der badischen Bahn Düngemittel, Getreide, Futtermittel, Handels- 
gewächse, Obst und Gemüse, Kartoffel, Rebgewächse sowie 
die zur Bebauung dieser Erzeugnisse benötigten maschinellen 
Einrichtungen. Ferner sind hier noch die Produkte der Tierzucht 
und der Tierhaltung 1 zu nennen, auf deren Besprechung wir nun 
im einzelnen eingehen werden. 

a) Die Düngemittel. 

Die für die badische Landwirtschaft in Betracht kommenden 
Düngemittel lassen sich, abgesehen von der Gründüngung, in 
zwei Klassen einteilen, in die natürlichen und in die künst- 
lichen. Zu den natürlichen Düngemitteln gehört vor allem 
der Stallmist und die ihm verwandten Produkte, welche von der 
badischen Landwirtschaft teils in den eigenen Betrieben gewonnen, 
teils von benachbarten Städten und Garnisonsorten per Achse 
bezogen werden, wobei eine Benützung der Eisenbahn nur in 
vereinzelten Fällen stattfindet. Im Gegensatz hierzu ist die 

• Da wir beabsichtigen, nur den Verkehr der in den Betrieben der badischen 
Landwirtschaft selbst ei «tilgten Produkte auf der badischen Bahn darzustellen, haben 
wir den Bedarf der Landwirtschaft an Steinkohlen, Torf — der nur wenig Verwendung 
findet — und dergl. unberücksichtigt gelassen. Nur in bezug auf die Düngemittel, welche 
die erste Voraussetzung alles Wachstums bilden, haben wir eine Ausnahme gemacht. 
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badische Landwirtschaft bei der Beschaffung 1 der künstlichen 
Düngemittel wie Chilisalpeter, Kainit, Superphosphat, Thomas- 
mehl und dergl. fast ausschließlich auf den Eisenbahnbezug 
angewiesen, der sich in Tonnen wie folgt entwickelte: 



Jahr 


Bahn- 


Bahn- 


Zusammen 


versand 


empfany 




1895 


45 309 


60 138 


105 447 


1896 


54 294 


67 507 


121 801 


1897 


64 641 


79 f»34 


144275 


1898 


64 562 


83 230 


'47 792 


1899 


66 686 


86 906 


153 592 


1900 


57 555 


83 519 


141 074 


»901 


77 611 


99 38/ 


176 998 


1902 


77 944 


103 r 4 7 


181 09t 


1903 


95<>33 


112 189 


207 222 


1904 


1 10 219 


■«3 5f>3 


223 782 


•905 


120 338 


128 013 


248 35« 



Sowohl die Ziffern des Bahnversands wie auch jene des Bahn- 
empfangs weisen hiernach, von geringen Schwankungen abge- 
sehen, gerade im l^aufc der letzten Jahre eine recht erfreuliche 
Steigerung auf, die besonders beim Bahnempfang d. h. bei der 
Einfuhr dieser Stoffe nach Baden vorherrscht. 

Für den Bahnversand kommen, neben den Rheinhafen- 
plätzen Mannheim, Rheinau, Karlsruhe und Kehl, welche die für 
die künstliche Düngemittelfabrikation benotigten Rohstoffe per 
Schiff beziehen, noch die Orte Emmendingen und Villingen in 
Betracht, an denen sich künstliche Düngerfabriken befinden. All 
diese Plätze sind naturgemäß auch an den Ziffern des Bahn- 
empfangs stark beteiligt, da sie nicht Konsumenten, sondern 
nur Umschlagsplätze für die künstlichen Düngemittel sind. In 
welcher Weise sich übrigens die badischc Landwirtschaft in den 
einzelnen Landesgegenden am künstlichen Düngerbezug beteiligt, 
haben wir in der beiliegenden Karte auf Grund von Aufzeichnungen 
aus dem Jahre 1899 dargestellt. 
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Mit Ausnahme der Strecke Gernsbach— Weisenbach, wo- 
selbst im Jahre 189g überhaupt kein Düngcrbezug mit der Eisen- 
bahn stattfand, ist der Bahnempfang an Düngestoffen im ganzen 
badischen Lande ein äußerst reger, der von Jahr zu Jahr an Aus- 
dehnung noch weiter zugenommen hat. Als Bezugsquellen 
kommen vorzugsweise die Kainitwerke im preußischen 
Regierungsbezirk Merseburg (Kali), sowie die Hütten- 
werke im Saargebiete, in Lothringen und in Luxemburg 
(Thomasschlacken) in Betracht. Aus diesen Gegenden hat die 
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badische Landwirtschaft nach der vorliegenden Eisenbahnstatistik 
im Jahre 1905 allein etwa 65000 t eingeführt 1 . 

Die Frachtberechnung der Düngemittel ist den Interessen 
der Landwirtschaft entsprechend von jeher eine sehr niedrige ge- 
wesen. Sie erfolgt z. Zt. innerhalb ganz Deutschland im Stück- 
gutverkehr unter Zugrundelegung des halben wirklichen Gewichtes 
der einzelnen Sendungen nach den Sätzen der allgemeinen Stück- 
gutklasse. Im Wagenladungsverkehr allgemein nach Spezialtarif 
III, sofern nicht einzelne besonders genannte Düngersorten nach 
dem sogenannten Rohstofftarif 2 , der unter Umständen noch um 
20% ermäßigt wird 3, abgefertigt werden. 



» Davon haben der Verband landwirtschaftlicher Konsumvereine und der ba- 
dische Bauernverein 1905 allein 43037 t bezogen. In den vorhergehenden Jahren 
betrug der Düngerbezug dieser beiden Vereine: 



Jahr 


Verband land- 
wirtschaftlicher 
Konsumvereine 

Tonnen 


Badischer 
Bauernverein 

Tonnen 


Jahr 


Verband land- 
wirtschaftlicher 
Konsumvereine 

Tonnen 


Badischer 
Bauernvercin 

Tonnen 


1895 


8 866 




1901 


21 138 


8 622 


1896 


12 424 


5350 


1902 


24 847 


1041t 


1897 


17 069 


775° 


«903 


24 780 


Ii 846 


1898 


17 277 


6360 


1904 


24 524 


»3 "'2 


1899 


19844 


8033 


»905 


27 327 


»5 7'° 


1900 


19546 


9025 









2 Der Rohstofftarif, dessen Frachtsatz wir bereits Seite 32 angeführt haben, 
gilt für folgende Düngemittel: Düngegips, Düngekalk, Dünger (Mist), auch getrocknet 
und gemahlen sowie für Abtrittsdünger. Ferner für Gaskalk, Gipsasche, Kalkaschc (Staub- 
aschc, Mülldtingcr, Haus- und StraUcnkehricht, ausgenommen Kehricht der Metallvcr- 
arbeilungsstätte), Muschelschalen, mineralische Phosphate aller Art, gemahlen und un- 
gcmahlcn, namentlich Thotnasschlacken und Thomasmehl, Schlammdüngcr aus Klär- 
anlagen und Wollstaub. 

Im weiteren wird er angewendet auf: rohe Kalisalze als Bcrgkieserit, Hardsalz, 
Kainit, Karnallit, Krugit, Schönit, Sylvinit, sämtlich in Stücken oder gemahlen, auch 
mit Torfmull oder Torfstaub gemischt, Kalidüngesalze, auch schwefelsaure Kalimagncsia, 
bis zu einem Höchstgehalt von 420/0 reinem Kali, auch kalziniert, sowie auf 
kalzinierten gemahlenen Kicserit. 

3 Dieser Tarif findet bei Sendungen wie Thomasschlacken, Kalisalze und dergl. 
Anwendung, die als Düngemittel in inländischen landwirtschaftlichen Betrieben oder 
zur inländischen Kunstdüngerfabrikation verwendet werden. 
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b) Das Getreide. 

Die Entwicklung des Getreidebaues mit seinen Spezialktil- 
turen, Weizen und Spelz, Roggen, Hafer, Gerste und Gemenge 
vollzog sich in Baden in nebenstehender Weise: (Tabelle S. 43.) 

Hiernach weisen die Ziffern der Anbauflächen für die ein- 
zelnen Getreidearten in den einzelnen Jahrgängen nicht unbe- 
deutende Schwankungen auf, im Gegensatz zu der Gesamt- 
anbaufläche bei welcher nur verhältnismäßig geringe Differenzen 
zu beobachten sind. Diese zuletzt genannte Erscheinung ist 
in erster Linie darauf zurückzuführen, daß Getreide in Baden fast 
allgemein als Wechselfrucht bei Handelsgewächsen gebaut wird. 
Auch ist noch zu berücksichtigen, daß das beim Getreidebau als 
Nebenprodukt gewonnene Stroh zu Streu- und Futterzwecken 
(Rauhfutter) in den einzelnen landwirtschaftlichen Betrieben 
heute noch eine ausgedehnte Verwendung findet. Dem gegen- 
über weisen jedoch die Ziffern der Ernteerträgnisse, sowohl im 
einzelnen wie auch im gesamten betrachtet, bedeutende Schwan- 
kungen auf. Ihre Ursache ist neben den Verschiedenheiten des 
Klimas und der Boden beschaffenheit der Anbauflächen in den 
einzelnen Landestcilcn, die natürlich alljährlich wechseln, noch 
in den Witterungsverhältnissen der einzelnen Jahrgänge zu suchen, 
von denen naturgemäß die Ernteergebnisse in nicht unwesentlicher 
Weise beeinflußt werden. 

Der Getreideverkehr in Tonnen 1 auf der Badischen Bahn 
ist aus Tabelle a und b auf Seite 44 ersichtlich. 

Außer den oftmals bedeutenden Schwankungen in den 
Bahn Verkehrsziffern für Getreide im allgemeinen ist noch im 
speziellen die weitere Tatsache festzustellen, daß der Weizen- 
verkehr der badischen Bahn die Ernteergebnisse der badischen 
Landwirtschaft um ein ganz Bedeutendes übertrifft. Dies kommt 
daher, daß auf der badischen Staatsbahn ein ausgedehnter Ver- 
kehr an fremden Weizensorten stattfindet. Wie bedeutend dieser 
Verkehr übrigens ist, erkennt man am besten daraus, daß z. B. 
im Jahre 1905 die badischen Ernteerträgnisse an Weizen 150287 
Tonnen betrugen, während der gesamte Verkehr dieser Gctreide- 

1 Da das Gemcnggetreide vorzugsweise nur zu Kutterzwecken in den eigenen 
landwirtschaftlichen Betrieben verwendet wird, kommt es für den Bahnverkehr über- 
haupt nicht in Betracht. 
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a) Im Bahnversand. 



Jahr 


Weizen 
und Spelz 


Roggen j Hafer 


(J erste 


Zusammen 


•895 
189*» 

18«>7 
1 898 
1899 
1900 
1 00 1 

1902 

1903 
1904 
1903 


37' 37' 

395 60t. 

394 740 
443 83" 

366 264 

3»' 325 

18.I 472 

4'7 5«° 
3^9 75» 

395 443 
4'7 3<>3 

b) 


17782 
29 65 6 
46 495 

50 989 

23 017 

27 949 

2t 8ld 

24 860 

29 »53 
15866 

14 264 

Im Bai 


46 390 

74 783 
80 817 

73 743 
44 738 

52 832 

to I CO 

55 608 
55 106 
49615 
91 844 

inempf 


46 404 
52 592 
58271 
73 475 
52 74b 
43091 

C A A 80 

3 4 4°v 
7« 953 
67 842 

73 944 
80 748 

ang. 


481 947 
552 637 
580323 
642 038 
486 765 

435 '97 
5 2 3 934 
569 937 

522 359 
534 868 
604 219 


Jahr 


Weizen 
und Spelz 
— " ■ 


Roggen 


Hafer 


(ierste 


Zusammen 


'895 
1896 

«897 
1898 

1899 
1900 
1901 
1902 

>9»3 
1904 

«905 


> 6 5 974 
16; 922 

, '52 4 0 4 
1 69 290 

'63 392 
152027 

165 849 
161 053 
164 224 

166 035 
1 74 908 


15 62 1 
20 53 1 

25 9'5 
3' 962 
24627 
28 732 

27 049 
30 '53 

28 822 
27 906 
23 810 


3» 978 
33 281 

35 »34 
3" '79 
38 092 

38o79 
4' 308 

36 461 

37 284 
40 054 

45 579 


54 398 ; 
64 289 
69 032 
70638 
67 272 

60 665 

61 097 

75 °73 
72 266 1 

78 615 

74682 j 


267 971 
286 023 
282 985 
308 069 

293 583 
280 103 

295 3 6 3 
303 340 
3°2 596 
312 610 

3'8979 



art auf der badischen Bahn sich auf 572 271 t bezifferte, also vier- 
mal größer als die einheimische Weizenproduktton gewesen ist. 
Aus dieser Beobachtung ergibt sicli dann auch die Erklärung- für 
die Schwankungen in den Beförderungsziffern der Eisenbahn- 
statistik für Getreide überhaupt, die von dem Ausfall der aus- 
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ländischen Wetzenernten wesentlich beeinflußt werden. So hängt 
z. Ii. die Versorgung der Schweiz über die badische Bahn mit 
Brotfrucht in erster Linie von dem Ausfall der russischen Weizen- 
ernte ab. Ist diese günstig, so geht ein großer Teil derselben 
infolge besserer Verkehrsverhältnisse über Odessa— Marseille oder' 
—Genua in die Schweiz ohne Mannheim zu berühren. „Finden 
dagegen in Rußland Mißernten statt, so ist die Schweiz ge- 
zwungen, aus anderen Ländern z. B. aus Amerika, Argentinien 
und dergl., Ersatz an Brotfrucht zu beziehen, und diese Trans- 
porte gehen fast alle ohne Ausnahme auf dem nächsten Weg über 
Mannheim nach der Schweiz" 1 und tragen so zur Erhöhung der 
Verkehrsziffern der badischen Bahn bei. 

Im Gegensatz zum Weizen ist für die übrigen Getreide- 
arten (Roggen, Hafer, Gerste) die Beobachtung festzustellen, daß 
nur ein verhältnismäßig geringer Bruchteil der badischen Ernte- 
mengen dem Bahnverkehr zuströmt; der weitaus größte Teil 
dagegen wird teils in den eigenen Haushaltungen aufgebraucht, 
teils per Achse den benachbarten Mühlen, Brauereien und Fuhr- 
werksbesitzern zugeführt. 

Was nun den Bahnverkehr in den einzelnen badischen 
Landesgegenden betrifft, so sind für den Getreideversand in 
erster Linie die Rheinhafen platze Mannheim, Rheinau, Karlsruhe 
und Kehl zu nennen, woselbst fremdes Getreide per Schiff auf 
dem Rhein angebracht und von da per Bahn (1905 rund 530000 t) 
wieder weiter verfrachtet wird. Aber auch die Getreideversand- 
ziffern der Plätze Bruchsal, Rastatt und Konstanz sind nicht un- 
bedeutend (1905 rund 12800 t), doch ist es gleichfalls in der 
Hauptsache nur fremdes Getreide, welches hier verfrachtet wird. 
Denn die badische Landwirtschaft ist an dem Getreideverkehr 
auf der badischen Bahn nur mit verhältnismäßig geringen Mengen 
und nur mit einigen wenigen Stationen des Baulandes, der See- 
gegend und des Kraichgaucr Hügellandes vertreten. So z. B. 
1905 im Bauland mit den Stationen Gerolshausen (999 t), Grüns- 
feld (1527 t), Helmstadt (1844 t), Mosbach (1 1 5 1 t), Osterburken 
18 13 t), Rosenberg (765 t), Steinsfurt (570 t), Wittighausen (1087 t) 
und Zimmern (754 t); in der Seegend mit Meßkirch (510 t) und 



* Schneider, Frachtsatz und Transportmenge unter Zugrundelegung der Ver- 
hiitnissc des Mannheimer Weizenhandcls nach der Schweiz, Karlsruhe 1907, Seite 26. 
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im Kraichgaucr Hügelland mit den Orten Eppingcn (1092 t) und 
Sulzfeld (342 t). In den übrigen I^andesgegenden ist der Getreide- 
versand der badischen I^andwirtschaft teils unbedeutend, teils 
findet ein solcher überhaupt nicht statt. Nach der Eisenbahn- 
statistik vom Jahre 1905 wurde an badischem Getreide auf 
der badischen Bahn aufgeliefert: 

12 800 t Weizen = */» der Erntemenge, oder = l j n des ge- 
samten Bahn Versands an Weizen; 

2600 t Roggen = '/so der Erntemenge, oder = »/6 des ge- 
samten Bahn Versands an Roggen; 

1 3 500 t Hafer = l / 7 der Erntemenge, oder = l j 7 des ge- 
samten Bahn Versands an Hafer; 

20 500 t Gerste = l j A der Erntemenge, oder = l / 4 des ge- 
samten Bahn Versands an Gerste. 

Wir sehen also hier die nämliche Tatsache bestätigt, 
die bereits Hecht 1 schon, wenn auch auf anderem Wege, fest- 
gestellt hat, daß der Verkauf und damit auch der Bahnversand 
an badischer Brotfrucht ein äußerst geringer ist, der bei weitem 
nicht ausreicht, auch nur annähernd die badische Bevölkerung 
zu ernähren. 

An den Ziffern des Bahnempfanges sind in erster Linie 
die größeren Städte beteiligt; von kleineren Plätzen sind be- 
sonders jene mit Mühlen- und Bierbrauereibetrieben zu nennen. 
Auch einige Industrieorte im oberen Rhein- und Wiesetal, sowie 
vereinzelte Schwarzwaldgegenden, die infolge ihrer klimatischen 
und geologischen Verhältnisse nicht in der Lage sind, ihren 
Bedarf an Brotfrucht selbst zu produzieren, weisen einen größeren 
Bahnempfang auf. 

Iiier sei auch noch der Gctreidcverkeh r Badens 
mit den Nachbarländern kurz erwähnt, bei welchen be- 
sonders in den Versandziffern nach Württemberg, nach Elsaß- 
Lothringen und nach der Schweiz äußerst lebhafte Verkehrs- 
beziehungen zu beobachten sind (z. B. 1905 277687 t). Die 
gleiche Erscheinung, oftmals sogar in noch weit höherem Maße, 
z. B. bei Weizen, bietet auch der außerbadische Bahnempfang. 



1 Hecht, Die badische Landwirtschaft am Anfang des XX. Jahrhunderts, 
Karlsruhe 1903, Seite 73. 
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Für die Stellung der badischen Staatsbahn zur badischen Land- 
wirtschaft sind diese Ziffern jedoch ohne besondere Bedeutung, 
da es sich hierbei fast ausschließlich nur um außerbadisches 
Getreide handelt, für dessen Transport infolge der äußerst 
günstigen badischen Verkehrsverhältnisse die Rheinroute in Ver- 
bindung mit der badischen Staatsbahn gewählt wird. Aber auch 
eine Konkurrenzierung der badischen Landwirtschaft kann aus 
diesen Verhältnissen nicht abgeleitet werden, da die badische 
Landwirtschaft, wie wir ja gesehen haben, überhaupt nicht im- 
stande ist, den in Baden benötigten Bedarf an Brotgetreide 
selbst zu produzieren. 

Die Frachtberechnung des Getreides auf der badischen 
Bahn erfolgte von jeher unter jeweiliger Berücksichtigung sowohl 
der Interessen der badischen Landwirtschaft als auch jener der 
Konsumenten zu verhältnismäßig billigen Frachtsätzen. Heute 
tarifiert dasselbe in Stückgutsendungen aufgeliefert nach dem 
Spezialtarif für bestimmte Stückgüter, in Wagenladungen ab- 
gefertigt nach dem Spezialtarif I. Im weiteren besteht noch 
für Saatgetreide die Ausnahmebestimmung, daß es als Stückgut 
aufgeliefert nach den Sätzen des Spczialtarifs für bestimmte 
Stückgüter zum halben wirklichen Gewicht und bei der Aufgabe 
in Wagenladungen von 5 Tonnen nach Spezialtarif lila, für 
10 Tonnen nach Spezialtarif III abgefertigt wird. 

Neben diesen Tarifmaßnahmen, die sowohl auf den Verkehr 
innerhalb Badens als auch auf jenen in ganz Deutschland An- 
wendung finden, existieren in Baden noch drei weitere Aus- 
nahmetarife. Der eine dieser Tarife findet Anwendung auf Ge- 
treidesendungen, welche bei badischen Stationen aufgeliefert und . 
für die Schweiz bestimmt sind und unterstützt somit die badischc 
Getreideausfuhr nach der Schweiz. Ein zweiter Tarif gilt nur 
für Gretreidesendungen, die per Schiff an einen der Rheinhafen- 
plätze angebracht und dann per Bahn nach der Schweiz weiter- 
verfrachtet werden; der dritte endlich ist für Getreidesendungen 
bestimmt, die per Schiff in Mannheim eintreffen und nach der 
Westschweiz via Basel verfrachtet werden. Auf die Bedeutung 
dieser einzelnen Tarife sowohl für die badische Landwirtschaft, 
wie auch für die badische Bevölkerung werden wir jedoch erst 
im dritten Abschnitt dieser Arbeit des Näheren eingehen. 
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c) Die Futtermittel. 

Neben dem Getreidebau spielt bei der ausgedehnten Vieh- 
haltung der badischen Landwirtschaft der Futterbau eine nicht 
unbedeutende Rolle. Die Größe der Anbauflächen sowie die 
Ertragsmengen der bedeutendsten Futterpflanzen wurden wie 
folgt ermittelt : 





Runkelrüben 


Klee 


Luz 


erne 


Heu un 


d Öhmd 


j«mr 


Anbau- 


Ernte- 


Anbau- 


Ernte- 


Anbau- 


Ernte- 


Anbau- 


Ernte- 




fläche 


ertrag in 


flache 


ertrag in 


fläche 


ertrag in 


fläche 


ertrag in 




in Hektar 


Tonnen 


in Hektar 


Tonnen 


in Hektar 


Tonnen 


in Hektar 


Tonnen 


'895 


28 750 


555 500 


37 650 


185 800 


21 460 


123 400 


398 8tO 


942 O00 


1896 


29 460 


690 400 


33 950 


143 400 


24 (.30 


122 200 


206 890 


877 700 


1897 


29 760 


665 820 


37 330 


»74 900 


23 900 


116320 


208 180 


934 8»o 


1898 


30 110 


669 950 


38 110 


190 270 


23410 


121 860 


208 560 


997 340 


1899 


30 090 


801 412 


38 060 


261 050 


22 940 


147 943 


209 140 


1 069 to8 


1900 


26 770 


879 270 


37 620 


240477 


22 830 


15» 879 


209 560 


1 020 747 


1901 


28 180 


946 812 


36 880 


204 717 


22 720 


118 137 


210 010 


1 008 939 


1902 


28 990 


730 292 


38 «30 


259 «52 


21 830 


147 119 


210620 


1 205 279 


1903 


29 370 


917 712 


38 MO 


252 662 


21 80O 


150985 


21 1 230 


1 118043 


1904 


29 1)40 


928949 


, 40 030 


263 006 


21 8lO 


179 609 


21 1 780 


l 119 586 


1905 


30 K>o 


898 041 


39 990 


270 482 


25 300 


169 405 


211 480 


1 010 24; 



Von geringen Differenzen in den einzelnen Jahrgängen 
abgesehen, ist sowohl in den Ziffern der Anbauflächen, wie 
auch in den Ergebnissen der Erntemengen fast durchweg eine 
steigende Tendenz zu beobachten. Für den Bahnverkehr 
kommt jedoch der weitaus größte Teil der hier angeführten 
Futterarten überhaupt nicht in Betracht, da diese fast ausnahmslos 
in den einzelnen landwirtschaftlichen Betrieben, die sie anbauen 
und einernten, sofort auch wieder benötigt und verwendet werden. 
Eine Ausnahme davon bilden nur Heu, Stroh und Rüben. Doch 
da diese Futtermittel in der Eisenbahnstatistik nicht besonders 
aufgeführt sind, ist es uns leider unmöglich deren Bahn verkehr 
hier ziffernmäßig darzustellen. Soviel steht jedoch fest, daß für 
den Bahnversand von Heu und Stroh besonders die Stationen 
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des badischen Oberlandes und des Schwarz waldes in Betracht 
kommen. Von hier aus gehen dann die einzelnen Sendungen 
teils nach dem badischen Unterlande, teils nach der Schweiz. 
Der Versand in die Schweiz hat zwar in den letzten Jahren 
bedeutend nachgelassen und an seine Stelle ist der Transport 
nach badischen Garnisonsorten getreten. Für den bahnseitigen 
Rübenversand sind in erster Linie die Orte des Hügellands und 
des Odenwalds zu nennen, die teilweise auch als Empfangs- 
stationen wieder in Betracht kommen. 

Neben den bisher behandelten Futtermitteln gibt es aber 
noch sogenannte Kraftfuttermittel, deren Verwendung in den 
einzelnen landwirtschaftlichen Betrieben nicht entbehrt werden 
kann. Hierunter versteht man: Ölkuchen, Futtermehl, Malz- 
keime, Biertreber, Rübenschnitzel und dcrgl. mehr. Auch Kleie 
ist hierher zu rechnen. 

Der Bezug dieser Kraftfuttermittel erfolgt meistens mit der 
Bahn, die, soweit es sich um den Transport von Ölkuchen und Kleie 
handelt, hierüber auch besondere Aufzeichnungen geführt hat 

Der Verkehr an Ölkuchen auf der badischen Bahn belief 
sich in Tonnen: 



Jahr 


Im 

Bahnversand 


Im 

Bahnempfang 


Zusammen 


1895 


14 338 


5 465 


19 803 


1896 


16 521 


7 390 


23 911 


1897 


12 278 


5 210 


17 488 


1898 


«3 130 


5 357 


18 487 


1899 


13 717 


6163 


19 880 


1900 


13 781 


5 6 '9 


19 400 


1901 


13308 


5 250 


18558 


1902 


17 874 


6376 


24 250 


I903 


19 419 


8 906 


28325 


1904 


24 508 


8727 


33 235 


«905 


19 558 


8 593 


28 151 



Sowohl im Bahnversand wie auch im Bahnempfang ist hier- 
nach im allgemeinen eine stete Zunahme zu beobachten. Die 
bedeutendsten Lieferanten für den Bahnversand von Ölkuchen 

Schneider, Eisenbahn und Landwirtschaft. 4 
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sind die Ölmühlen in Mannheim und Mauer, woselbst im Jahre 
1905 1 1 97 1 t bezw. 5853 t verfrachtet wurden. Für den Bahn- 
empfang kommen an badischen Stationen hauptsächlich die 
Plätze mit bedeutender Viehzucht und die Sitze des Viehhandels 
in Betracht, die im Jahre 1905 etwa 5000 t per Bahn bezogen 
haben. Die übrigen in Baden erzeugten, von der badischen 
Landwirtschaft aber nicht benötigten Ölkuchenmengen wurden 
in die Nachbarländer ausgeführt, wobei besonders der Verkehr 
nach Württemberg, nach der Schweiz, nach Bayern, nach der 
Pfalz, nach Elsaß-Lothringen, ja sogar nach Norddeutschland ein 
äußerst reger zu nennen ist. 

Neben dem Versand an Ölkuchen findet weiter noch ein 
nicht unbedeutender Kleien verkehr auf der badischen Bahn 
statt An Kleien wurden seit 1898 — erst von diesem Zeitpunkt 
ab werden von der Eisenbahnverwaltung hierüber besondere 
Aufzeichnungen geführt — verfrachtet: 



Jahr 


Im badischen 
Bahnversand 
in Tonnen 


Im badUchen 
Bahnempfang 
in Tonnen 


Zusammen 
in Tonnen 


1898 


28 238 


1561t 


43 849 


1899 


29 682 


»4 943 


44 62 5 


1900 


32 891 


16655 


49 54<> 


1901 


35 442 

! 


16 171 


51 613 


1902 


42 O95 


20547 


62 642 


1903 


5« 754 


23 6 37 


75 39' 


1904 


5 6 35« 


23 943 


80 294 


1905 


50776 


22 744 


73 520 



Sowohl die Verkehrsmengen des Bahnversands wie auch 
jene des Bahnempfangs haben hiernach beträchtlich zu- 
genommen ; doch herrscht der Bahnversand infolge der zahl- 
reichen in Baden ansässigen Großmühlen vor, deren Sitze auch 
jeweils als die Bezugsorte sowohl für die badische Landwirtschaft 
als auch für die Kleienimporteure in Hessen, in der Pfalz, in 
Elsaß-Lothringen, in Württemberg, ja sogar in Norddeutschland 
zu nennen sind. 
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Die Frachtberechnung für Futtermittel, der übrigens von 
jeher sehr niedrige Frachtsätze zugrunde gelegt worden sind, 
erfolgt auf sämtlichen deutschen Eisenbahnen beim Bezug in 
Stückgutsendungen zum halben wirklichen Gewicht nach der 
allgemeinen Stückgutklasse, beim Bezug in Wagenladungen nach 
Spezialtarif III. Dabei ist jedoch zu bemerken, daß Heu 
und Stroh als Stückgut aufgeliefert zum eineinhalbfachen Gewicht 
und zum normalen Stückgutsatz berechnet werden, sofern sie 
nicht in einzelnen gepreßten Ballen von mindestens 60 kg auf- 
gegeben werden. 

c) Die Handelsgewächse. 

Nächst dem Getreidebau und der Anpfanzung von Futter- 
mitteln kommt der Kultur der Handelsgewächse in Baden die 
größte Bedeutung bei, zumal diese alljährlich nicht unwesentliche 
Bareinnahmen der Landwirtschaft liefert. Hierher gehören : Tabak, 
Hopfen, Zuckerrüben, Zichorien, Hanf, Flachs, Mohn und Reps, 
auf deren Besprechung wir nun im einzelnen eingehen werden. 

a) Der Tabak. 

In bezug auf die Höhe des Reinertrages nimmt der Tabak- 
bau unter den Handelsgewächsen in Baden die erste Stelle ein. 
Er entwickelte sich nach den Angaben der Reichsstatistik im 
Verlauf der letzten Jahre wie folgt: 





Anbau- 


Ernte- 




Anbau- 


Ernte- 




fläche in 


ertrag in 


Erntejahr 


fliche in 


ertrag in 




Hektar 






Hektar 


Tonnen 
















6949 


15 294 


1900—01 


6 201 


15 44« 


,^1896-97 


8414 


19 665 


1901—02 


7 »78 


17 223 




8 602 


18 807 


1902—03 


7059 


16 191 


8 8 


9026 


20 427 


1903-04 


6723 


13031 




7 439 


14245 


1904—05 


6 338 


14965 




6046 


13038 


1905—06 


5816 


14326 



Hiernach läßt sich für die Zeit von 1895 — ,8 98 sowohl in 
den Ziffern der Anbauflächen wie auch in jenen der Ernte- 
erträgnisse ein stetes Steigen beobachten. Von diesem Zeit- 

4* 
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punkte ab gehen dann die Ziffern des Tabakbaues ins Sprung- 
hafte über. Doch stellt diese Erscheinung nichts anormales dar, 
sondern ist gerade das Charakteristikum für den gesamten Handels- 
gewächsbau in Baden überhaupt. 

Im gleichen Zeitraum entwickelte sich der Tabaksverkehr 
der badischen Bahn in folgender Weise: 



Jahr 


Versand 


Empfang 


Zusammen 


in Tonnen 


in Tonnen 


in Tonnen 


•895 


'3 559 


«65:3 


30 132 


1896 


21 053 


20 549 


41 602 


1897 


18 498 


18838 


3-336 


1898 


1:425 


17905 


35 330 


«899 


•7 637 


17 479 


35 116 


If)0O 


21 401 


19 556 


40 957 


190 1 


21 488 


20 442 


41 93o 


1902 


19 830 


17 672 


37 502 


1903 


23 369 


21 635 


45004 


1904 


22 402 


21 482 


43 884 


1905 


23 785 


22 184 


45 899 



Sowohl der Bahnversand wie auch der Bahnempfang ist 
hiernach bedeutenden Schwankungen unterworfen. Dabei bietet 
uns der Bahnversand das nämliche Bild wie beim Weizen 
d. h. er ist um ein Bedeutendes größer, als die Ergebnisse der 
badischen Tabakernte. Diese Erscheinung ist auf die bedeutende 
Einfuhr von überseeischem Tabak in Baden zurückzuführen, der 
von den hier ansässigen Zigarren fabriken, deren es im Jahre 1902 
740 Betriebe mit 342 600 Arbeitern gab, bei der Verarbeitung des 
einheimischen Tabakes mitverwendet wird. 

Für den Bahnversand der badischen Landwirtschaft kommen 
hauptsächlich die Orte des Hanauerlandes Kork und Kehl (1905 
z. B. 2271 t) sowie einzelne Plätze in der Rheinebene in Betracht, 
woselbst auch alljährlich bedeutende Tabakmengen angebaut werden. 
Dabei ist jedoch zu berücksichtigen, daß nicht sämtlicher in Baden 
geernteter Tabak auf der Bahn verfrachtet wird, sondern per 
Achse den Zigarrenfabriken und Tabakhändlern zugeführt wird. 
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Im Bahn empfang herrscht der Verkehr auf den Plätzen mit 
großen Zigarrenfabriken sowie auf den Stationen Bretten, Bruch- 
sal, Heidelberg-, Herbolzheim und Mannheim (1905 z. B. 11 107 t) 
vor, in deren Händen der Hauptteil des ganzen badischen Tabak- 
geschäftes ruht. Was endlich den Bahnverkehr mit den einzelnen 
Nachbarländern betrifft, so ist hier besonders die badische Tabak - 
ausfuhr nach der Schweiz, nach Württemberg, ja sogar nach 
Norddeutschland hervorzuheben (1905 z. B. 5726 t). Im Bahn- 
empfang dagegen herrscht der Tabakimport aus der Pfalz, aus 
Elsaß-Lothringen und aus Norddeutschland vor, und zwar handelt 
es sich bei den beiden zuerst genannten Ländern vorzugsweise 
nur um einheimische, bei dem zuletzt erwähnten Norddeutschland 
dagegen ausschließlich um ausländische Tabaksorten, die via 
Bremen bezogen und in Baden zur Verarbeitung von inländischen 
Erzeugnissen mitverwendet werden. 

Was nun endlich die Frachtberechnung der Tabaksen- 
dungen betrifft, so erfolgte dieselbe von jeher nach den höchsten 
Tarifsätzen d. h. in Stückgutsendungen nach den Sätzen der all- 
gemeinen Stückgutklasse, in Wagenladungen nach der allgemeinen 
Wagenladungsklasse. 

ß) Der Hopfen. 

Der Hopfenbau entwickelt sich in Baden im Verlauf der 
letzten Jahre folgendermaßen: 



Jahr 


Anbau- 
fläche in 
Hektar 


Ernte- 
ertrag in 
Tonnen 


Jahr 


Anbau- 
fläche in 
Hektar 


Ernte- 
ertrag in 
Tonnen 


•895 


2 650 


2 410 


1901 


1 970 


1 238 


1896 


2 520 


2 43° 


1902 


1 880 


1 641 


1897 


2 250 


l 684 


•903 


1 1 800 


» 539 


1898 


2 170 


i 477 


1904 


1 820 


1 798 


1899 


I 840 


1 681 


1905 


1 900 


1 93« 


1900 


2 040 


» 456 









Der badische Hopfenbau ist hiernach im allgemeinen be- 
deutend zurückgegangen. Dies hat seine Ursachen teils im 
Sinken des Marktpreises für Hopfen überhaupt, teils aber auch 
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in den großen Anlagekapitalien und den teuern Arbeitslöhnen, 
welche die Unterhaltung der Hopfenanlagen beansprucht. Der 
Bahnverkehr in Hopfen betrug: 



Jahr 


Bahnversand 
in Tonnen 


Bahi!cmpt.m£> 

r 0 

in Tonnen 


Zusammen 
in Tonnen 


1805 


x 140 


1 O82 


4 842 


1896 


2 982 


1 428 


44IO 


189; 


2 35/ 


' 563 


3 920 


1898 


2 512 


1 636 


4 147 


1899 


2 507 


1 924 


4 43' 


1900 


1 920 


1 522 


3 442 


1901 


1 566 


• 375 


2 94« 


1902 


2 545 


1 811 


4 356 


1903 


2 005 


2 110 


4 "5 


1904 


2 160 


2 202 


4 302 


»1905 


2 105 


2111 


4 216 



Auch bei diesen Ziffern läßt sich ähnlich wie bei jenen des 
Tabaks die Beobachtung machen, daß die Ergebnisse des Bahn- 
verkehrs jene der badischen Erntemengen um ein beträchtliches 
übertreffen, was auf eine bedeutende Einfuhr bezw. Durchfuhr 
von außerbadischem Hopfen zurückzuführen ist. 

Was nun den Verkehr an inländischem Hopfen auf der 
badischen Bahn betrifft, so sind am Versand vorzugsweise 
die Stationen der Amtsbezirke Bruchsal, Wiesloch, Schwetzingen, 
Heidelberg und Kehl, 1905 z. B. mit 1730 t, beteiligt. Der Bahn- 
verkehr in den übrigen hopfenbautreibenden badischen Amts- 
bezirken, wie z. B. in Überlingen und Konstanz, ist nur sehr 
gering; es muß daher angenommen werden, daß der Hopfen 
von den in dieser Gegend ansässigen Bierbrauereien jeweils auf- 
gekauft und per Achse an seinen Bestimmungsort befördert wird, 
eine Erscheinung, die beim Hopfengeschäft in ganz Baden übrigens 
allgemein zu beobachten ist. Im Verkehr mit den einzelnen Nachbar- 
ländern ist besonders die Ausfuhr nach Bayern (1905 z. B. 
874 1) hervorzuheben, von wo aus (Nürnberg) übrigens nicht 
unbedeutende Hopfenmengen wieder in Baden eingeführt werden. 
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Eine weitere Einfuhr, die aus dem steten Rückgang des 
badischen Hopfenbaues zu erklären ist, findet auch noch 
aus Böhmen, aus Elsaß-Lothringen und aus Württemberg statt 
(1905 rund uoot). Hier sei ferner noch kurz die Tarifierung 
des Hopfens auf der badischen Bahn erwähnt. Sofern er nicht 
in Ballen von zylindrischer oder runder Form von mindestens 
100 kg Einzelgewicht zur Auflieferung gelangt, wird er seit vielen 
Jahren schon zum eineinhalbfachen Gewicht, sonst aber zum wirk- 
lichen Gewicht jeweils nach der allgemeinen Stückgutsklasse be- 
rechnet. In Wagenladungen ausgeliefert tarifiert Hopfen nach 
Spezialtarif II. 

y) Die Zichorie. 

Der Zichorienbau ist in Baden im Verlauf der letzten 
Jahre bedeutend zurückgegangen, und wird in den statistischen 
Jahrbüchern vom Jahre 1S98 ab nicht mehr besonders nach- 
gewiesen. Für die vorhergehenden Jahre betrugen die Anbau- 
und Ernteziffern: 

T , ;l Anbaufläche Ernteertrag 





in Hektar 


in Tonnen 


«895 


1 680 


28 290 


1896 


I 410 


23 600 


1897 


1 160 


17 790 



Der gesamte Verkehr auf der badischen Bahn in Zichorie 
betrug in Tonnen: 



Jahr 


Im 


Im 




Bahn versand 


Bnlincmpfunc 


Zusammen 


'«95 


1458 


4 674 


6 132 


1896 


718 


6 432 


7 «70 


1897 


1 722 


5 5" 


7 244 


1898 


553 


6 020 


6 573 


1899 


35o 


<> 307 


6637 


1900 


1 194 


5 987 


7 181 


1901 


1 984 


5 878 


7 862 


1902 


2 459 


6474 


8 933 




2 601 


6 226 


8827 


1904 


2 241 


6 745 


8986 


1905 


1 266 


6014 


7 280 
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Hier läßt sich nun die Beobachtung feststellen, daß die 
Ergebnisse der Ernteerträgnisse die einschlägigen Bahnversand- 
ziffern um ein bedeutendes übertreffen. Diese Erscheinung ist 
darauf zurückzuführen, daß die am Zichorienbau zumeist inter- 
essierten Gemeinden der mittleren und oberen Rheinebene, sowie 
jene des nördlichen Hügellandes ihre Produkte größtenteils per 
Achse den Zichorienfabriken zuführen und daher größere Mengen 
von Zichorien wurzeln auf den einzelnen Bahnstationen überhaupt 
nicht aufgeliefert werden. 

Für den Bahnempfang kommen eigentlich nur die 
beiden Stationen Lahr-Di n gl in gen und Lahr-Stadt {Zichorien- 
fabriken) mit 2054 t im Jahre 1905 in Betracht. Ferner ist hier noch 
die wenn auch verhältnismäßig geringere badische Zichorien- 
ausfuhr in unverarbeitetem Zustande hervorzuheben, die nach 
Württemberg (Ludwigsburg 1905 z. B. 262 t) und nach Nord- 
deutschland (Regierungsbezirk Merseburg 1904 1380 t) stattfindet. 
Sie wird jedoch durch die Zichorien wurzeleinfuhr aus dem 
Regierungsbezirk Magdeburg (1904 928 t) und aus Belgien 
(1904 50120 t) mehr wie aufgehoben. Die Frachtberechnung 
für Zichorienwurzeln ist eine sehr niedrige. Sie erfolgt für 
Stückgutsendungen nach der allgemeinen Stückgutklasse für 
Wagenladungen nach Spezialtarif III. 

<5) Die Zuckerrübe. 

Die Entwicklung des Zuckerrübenbaues ist in den statistischen 
Jahrbüchern nur für die Zeit von 1895 bis 1898 nachgewiesen 
und betrug: 



Jahr 


Anbaufläche 
in Hektar 


Ernteertrag 
in Tonnen 


1893 


l 1 10 


23 270 


1896 


l 150 


26 890 


1897 


1 090 


25 220 


1898 


! ,J3 ° 


3» 37o 



Ein Vergleich dieser Ernteziffern mit den einschlägigen Bahn- 
ziffern ist unmöglich, da die Aufzeichnungen der Bahnstatistik 
unter Position »Rüben« sowohl die Produkte des Zucker- und 
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Futterrübenbaues, wie auch die Rübenschnitzel und die Abfälle 
der Rübenzuckergewinnung enthalten. Doch läßt sich über den 
Verkehr an Zuckerrüben auf der badischen Bahn immerhin ein 
Bild dadurch gewinnen, wenn man bedenkt, daß die Ernteerträg- 
nisse des badischen Zuckerrübenbaues in der Hauptsache von der 
Zuckerfabrik in Waghäusel aufgekauft werden, deren Bahn- 
verkehr sich wie folgt entwickelte: 



Jahr 


Bahnempfang 
in Tonnen 


Jahr 


Bahnempfang 
in Tonnen 


1895 


28 182 


1901 


59 112 


1896 


3M85 


1902 


29 375 


1897 


2-834 


1903 


32 710 


1898 


34 3<>7 


1904 


42 743 


1899 


40476 


1905 


56 128 


1900 


! nicht besonder* 






1 aufgeführt 







Dabei kommen, abgesehen von den Rübentransporten, welche 
vom Fuhrwerksverkehr bewältigt werden, hauptsächlich Sendungen 
ab den Stationen der Strecken Neckarelz— Meckenheim, Babstadt, 
Neckargemünd, Neckarbischofsheim, Hüffenhardt, Heidelberg— Alt- 
lußheim, Wiesloch— Waldangelloch, Bruchsal— Menzin gen, Richen- 
Bretten— Bruchsal, sowie die Orte Königsbach, Edingen, Dossen- 
heim und Weinheim, (etwa 2700 Wagenladungen zu 10 t 
pro Jahr) in Betracht. Aber auch aus Hessen, aus der Pfalz und 
aus Württemberg treffen alljährlich größere Transporte (etwa 
1900 Wagenladungen) in Waghäusel ein. Dieser Tatsache ist 
es auch zuzuschreiben, daß die einschlägigen Bahnziffern der 
Station Waghäusel die badischen Erntemengen um ein bedeuten- 
des übertreffen. 

Die Frachtberechnung der Zuckerrüben erfolgt seit 
vielen Jahren schon bei Stückgutsendungen nach dem Spezial- 
tarif für bestimmte Stückgüter; bei Wagenladungen, nach 
dem Ausnahmetarif 2 d, der gegenüber den Sätzen des Rohstoff, 
tarifs nur ganz unerhebliche Frachtdifferenzen aufweist. 

e) Hanf und Flachs, Mohn und Raps. 

Die Anbauflächen, sowie die Ernteerträgnisse dieser 
Kulturarten betrugen: 



1 
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Anbaufläche in Hektar 


Ernteertrag 


in Tonnen 


Jahr 


Hanf 
und Flachs 


Mohn 
und Kaps 


Hanf 
und Flachs 


Mohn 
und Raps 


1895 
1896 
1897 
1898 


1600 
1560 
1400 
1220 


2230 
2t8o 
2120 
2160 


655 
608 

6'3 
478 


1640 

'754 
1662 

«895 



Von 1899 an sind infolge des steten Rückgangs dieser 
Kulturarten in Baden keine statistischen Ermittlungen mehr 
über ihr Vorkommen veranstaltet worden. Die Ursache dieses 
Rückgangs ist teils auf die Konkurrenz des russischen Hanfes 
und der Baumwolle, teils auf die zunehmende Verwendung des 
Petroleums, des elektrischen Lichtes, sowie kolonialer Ölprodukte 
zurückzuführen, welche die badische Landwirtschaft veranlagte, 
zum Anbau anderer einträglicherer Kulturarten überzugehen. 

Der Bahn versand und Empfang dieser Gewächse ge- 
staltete sich in der Zeit von 1895 bis 1905 wie folgt: 



Jahr 


Hanf und Flachs 


Mohn und Raps 


Versand 


Empfang 


Versand 


Empfang 


in Tonnen 


in Tonnen 


1895 


1407 


3 «66 


20497 


9648 


1896 


2270 


37IO 


20517 


9090 


1897 


1918 


3533 


21 445 


9842 


1898 


1879 


3792 


23 277 


1 1 609 


1899 


1682 


3319 


22 770 


1 1 041 


1900 


1848 


2823 


21 592 


8 913 


1901 


1932 


2721 


20 478 


II 202 


1902 


1941 


231 1 


27 216 


IO 516 


1903 


2366 


2791 


27 294 


Ii 868 


1904 


3223 


6171 


25 73o 


3« 752 


,o 5 


4720 


8392 


25 70i 


I53I4 
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Vergleicht man diese Ziffern, soweit es möglich ist, mit jenen 
der badischen Ernteergebnisse, so ergibt sich aus dieser Gegen- 
überstellung für uns eine Bestätigung der bereits angeführten Tat- 
sache, daß die Produktion dieser Kulturarten gegenüber der 
Einfuhr an ausländischen Erzeugnissen in Baden vollständig in 
den Hintergrund getreten ist. Ein nennenswerter Versand an 
badischem Hanf und Flachs findet überhaupt nur noch in Renchen 
und Appenweier statt. Er betrug im Jahre 1905 210 bezw. 34 t. 
Bei dem Bahnverkehr von Raps und Mohn kommt fast aus- 
schließlich nur außerbadische Ware in Betracht. 

Die Frachtberechnung von Hanf und Flachs erfolgt seit 
längerer Zeit schon bei Stückgutsendungen nach der allge- 
meinen Stückgutklasse; bei Wagenladungen für Hanf nach 
Spezialtarif II, für Flachs in ungebrochenem Zustand nach Spezial- 
tarif III, in gebrochenem nach Spezialtarif IL Dem gegenüber 
tarifieren Mohn und Reps, als Stückgut aufgeliefert, nach dem Spezial- 
tarif für bestimmte Stückgüter, als Wagenladung aufgegeben nach 
dem Spezialtarif I. Ferner sind für die Transporte von aus- 
ländischem Lein-, Hanf-, Mohn- und Rübsamen sowie Raps 
ab den badischen Übergangsstationen Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen, Singen und Waldshut, sowie ab den Stationen 
Karlsruhe-Hafen, Kehl und Mannheim besondere Ausnahme- 
tarife erstellt worden, die es den interessierten Kreisen ermög- 
lichen, ihren Bedarf an diesen Erzeugnissen vom Auslande her zu 
billigen Frachten zu beziehen. Irgend einen Nachteil erleidet 
durch diese Tarifmaßnahme die badische Landwirtschaft jedoch 
nicht zumal ihr Interesse an dem Anbau dieser Kulturarten 
immer mehr verschwindet und auch durch keine eisenbahn- 
politische Maßnahme geweckt werden kann, da es sich anderen, 
rentableren Betriebsweisen zuwendet 



e) Obst und Gemüse. 

Eine gleichzeitige Behandlung dieser beiden Kulturarten, 
die in sonstigen Abhandlungen stets getrennt besprochen werden, 
mußte in der vorliegenden Arbeit deshalb vorgenommen werden, 
weil in den eisenbahnstatistischen Aufzeichnungen der badischen 
Bahn Obst und Gemüse, die übrigens vielfache Berührungspunkte 
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miteinander haben, auch unter einer Position vereinigt sind 1 . 
Nach der Obstbaumzählung im Jahre 1900 wurden in Baden 
8717 112 Obstbäume gezählt, deren Erträgnisse einen Wert von 

1 1 l / 2 Millionen Mark darstellen. >Da jedoch die Art der Auf- 
nahme und Zählung der Obstbäume nicht einwandfrei ist und 
eine große Neigung besteht, stets weniger Obstbäume anzugeben, 
als wie tatsächlich vorhanden sind, so darf mit Bestimmtheit an- 
genommen werden, daß die Zahl derselben eine wesentlich größere 
ist, und man wird wohl nicht fehlgehen, wenn man sie auf rund 

12 Millionen annimmt. Ähnlich steht es auch mit dem durch- 
schnittlichen Werte des Obsterträgnisses , das auf 1 1 400 000 M. 
eingeschätzt wird, aber zweifellos auch höher bewertet werden 
muß, wenn man bedenkt, daß selbst in einem mittleren Obstjahr 
in Bühl Obst im Werte von nahezu 1 Million Mark abgesetzt 
wird« 3 > 3. 

Ähnlich wie bei der Obstzählung liegen auch die Verhält- 
nisse für die Ermittlung der Anbauflächen von Gemüse in 
Baden. Dieselben wurden geschätzt: 



1895 


auf 2430 Hektar 


1901 auf 2520 Hektar 


1896 


2450 


» 


1902 » 2430 » 


1897 


» 2440 




1903 » 2420 » 


1898 


* 2450 


> 


1904 » 2440 » 


1899 


* 25 10 


V 


1905 > 2450 1 


1900 


» 259° 


* 





Dabei ist jedoch zu bemerken, daß diese Anbauziffern ent- 
schieden als zu nieder bezeichnet werden müssen, zumal in ihnen 
die Zahlen für den feldmäßig betriebenen Gemüsebau nicht ent- 
halten sind. 

Der Verkehr an Obst und Gemüse auf der badischen Bahn 
betrug im gleichen Zeiträume: 



» Da über die Anbauverhlltnissc der Hülsenfrüchte und ihren Verkehr auf der 
badischen Bahn zuverlässige Angaben nicht vorliegen, mußte von deren Besprechung 
hier Abstand genommen werden. 

3 Bach, Obstbau, Festschrift anläßlich der Landwirtschafts- und Gartenbau- 
Ausstellung im September 1906, herausgegeben vom Stadtrat der Haupt- und Residenz- 
stadt Karlsruhe, Seite 110, Karlsruhe 1906. 

J Vergl. auch Engel, Der Obstbau und Obsthandel im Großherzogtum Baden, 
Karlsruhe 1903. 
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Jahr 


Bahnvorsänci 
in Tonnen 


in Tonnen 


Ziiinmm(*n 
in Tonnen 


1895 


19 780 


22 785 


42565 


1896 


2! 962 


18 591 


40 553 


1897 


21 796 


22 766 


44 662 


1898 


23 0/3 


29 746 


52819 


1899 


16 645 


26867 


43 512 


1900 


X\ 952 


IS 458 


67 410 


1901 


18 342 


24 239 


42 581 


t902 


22 548 


31 691 


54 239 


1903 


25 062 


29409 


54 471 


1904 


28 650 


37 739 


66389 


1905 


24 186 


37 >io 


61 296 



Von einzelnen Schwankungen abgesehen, läßt sich in diesen 
Ziffern eine stets steigende Tendenz, besonders für den Bahn- 
empfang d. h. die Einfuhr in Baden beobachten. Diese Er- 
scheinung ist teils auf das Anwachsen der Bevölkerung, teils 
aber auch auf die, von Jahr zu Jahr immer stärker hervortretende 
Nachfrage nach Obst und Gemüse zurückzuführen ; sie ist übrigens 
nicht allein in Baden, sondern in ganz Deutschland zu beobachten 
und auf eine Verfeinerung der menschlichen Lebensführung im 
Verlauf der letzten Jahre zurückzuführen. Am Versand der 
badischen Bahn sind mit den bedeutendsten Mengen jene Stationen 
beteiligt, welche entweder, wie z. B. Bühl, Kehl, Schwetzingen, 
Überlingen usw., im Zentrum der durch ihren Obst- und Gemüse- 
reichtum besonders bekannten Landgegenden liegen, oder es sind 
die größeren Städte, wie Bruchsal, Freiburg, Heidelberg, Karls- 
ruhe, Konstanz, Mannheim, Offenburg und Pforzheim (1905 z. B. rund 
ig 700 t Obst- und Gemüseversand), die einerseits direkt als Kon- 
sumenten, andererseits als Umschlagsplätze (Obstmärkte 1 ) für den 
badischen Obst- und Gemüsehandel in Betracht kommen. 

Was endlich den Verkehr mit den Nachbarländern be- 
trifft, so ist zu bemerken, daß etwa 30 % der auf der badischen 
Barin beförderten Obst- und Gemüsemengen auf ihn fallen, die 
einen Wert von über 3 Millionen Mark darstellen. Dabei ist 

» Vergl. die einschlägigen Aufzeichnungen des statistischen Jahrbuchs. 
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besonders die Ausfuhr an hochwertigem Tafelobst nach Nord- 
deutschland (1904 z. B. 41 13 t) zu nennen, im Gegensatz zu Württem- 
berg 1904 z.B. 7258t), das nur geringwertiges Mostobst bezieht. 
Aber auch der Export nach Elsaß-Lothringen, (1904 z. B. 2068 t) 
und nach der Schweiz (1904 z. B. 14749 t) ist nicht unbedeutend. 
Hand in Hand mit dieser Ausfuhr findet eine nicht unbedeutende 
Obst- und Gemüseeinfuhr statt, die sich im Jahre 1905 auf rund 
25000 t im Werte von 20 Millionen Mark bezifferte. Dabei 
kommen vorzugsweise folgende Länder in Betracht: 

Norddeutschland mit nordamerikanischem Obste; 

Elsaß-Lothringen mit Frühgemüse, das teilweise aus Frank- 
reich kommt und hier nur umexpediert wird; 

Pfalz, Hessen und Württemberg, teils mit Obst, teils mit 
Gemüse ; 

Österreich-Ungarn und die Schweiz mit Obst; 

Italien, Frankreich, Belgien und Holland vorzugsweise mit 
Gemüse, daneben aber auch mit Obst. 

Auf der Eisenbahn genießen Obst und Gemüse schon seit 
einer Reihe von Jahren die Vergünstigung, daß sie zwar eilgut- 
mäßig befördert werden, daß für sie aber nur die allgemeine 
Frachtstückguttaxe, bezw. die allgemeine Wagenladungsfracht zu 
entrichten ist. 

f) Die Kartoffel. 

Die Entwicklung des Kartoffelbaues in Baden vollzog sich 
in folgender Weise: 



Jahr 


Anbaufläche 
in Hektar 


Ernteertrag 
in Tonnen 


Jahr 


Anbaufläche 
in Hektar 


Ernteertrag 
in Tonnen 


1895 


87090 


743 «oo 


1901 


87930 


1 129 706 


1896 


87 120 


669 000 


1902 


87 080 


1 121 079 


1897 


87 570 


695 080 


I903 


87 720 


1 030 009 


1898 


87 480 


601 280 


1904 


87 770 


970 196 


1899 


87 320 


1 148 893 


1905 


88 190 


1 047 958 


1900 


87 990 


1 069 2 1 3 
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Von einzelnen Schwankungen abgesehen, die sowohl auf das 
Klima und die Bodenbeschaffenheit der jeweiligen Landesgegend, wie 
auch auf die Witterungsverhältnisse der einzelnen Jahrgänge 
zurückzuführen sind, hat der Kartoffelbau in Baden, wenn auch 
langsam, so doch stetig sowohl in der Quantität, wie auch in der 
Qualität seiner Erzeugnisse zugenommen. Der Bahnverkehr in 
Kartoffeln betrug: 



Jahr 


Bahnversand 


Bahnempfang 


Zusammen 


in Tonnen 


in Tonnen 


in Tonnen 


1895 


27 165 


12 976 


40 141 


1896 


29097 


12 622 


41 719 


1897 


35 992 


11 824 


47816 


1898 


26 317 


«5 49» 


42815 


1899 


3» 084 


18 269 


49 353 


1900 


47 973 


13 321 


61 294 


1901 


42365 


17 141 


59 506 


1902 


38 028 


24 468 


62 496 


»903 


48012 


27 665 


75G77 


1904 


53 935 


30520 


84 455 


»905 


57 524 


21 176 


78 700 



Auch bei den Bahnverkehrsziffern ist ähnlich wie bei den 
Anbau- und Ernteziffer ein wenn auch sprunghafter, so doch im 
allgemeinen stets zunehmender Verkehr zu beobachten, dabei herrscht 
besonders der Bahnversand, d. h. die Kartoffelausfuhr in 
Baden vor. Vergleicht man nun aber die Bahnversandziffern 
mit jenen der Ernteergebnisse, so findet man, daß nur ein ver- 
hältnismäßig geringer Bruchteil der in Baden gewachsenen 
JCartoffeln, oftmals nicht einmal l / 20 der gesamten Ernte, zum Ver- 
sand mit der Bahn gelangt Dies kommt daher, daß der weitaus 
größte Teil der in Baden erzeugten Kartoffeln entweder in den 
'Wirtschaftsbetrieben, die sie anbauen, auch wieder konsumiert 
werden, oder daß sie per Achse und nicht per Bahn versandt 
werden. Letzteres trifft namentlich für die Ortschaften in der 
Umgebung der Städte oder größerer Industrieplätze zu. 

Soweit ein namhafter Bahnversand stattfindet, sind es 
neben den Odenwaldstationen (1905 z.B. 19100t) und den 
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Stationen des Kraichgauer Hügellandes { 1 905 z. B. 7 400 t) die 
Stationen Mühlhausen, Welschingen, Gottmadingen und Taingen 
(1905 z.B. 1 1 78, 1595, 1682 und 631 t) sowie die Orte in der 
Nähe der großen Städte, bezw. in der Umgebung der dicht- 
bevölkerten Industriebezirke. Für den Rahnempfang kommen 
hauptsächlich die größeren Städte und Industriezentren des Landes 
in Betracht. Im Verkehr mit den Nachbarbahnen steht der 
Versand, d. h. die Ausfuhr nach Norddeutschland und nach der 
Schweiz (1905 z. B. rund 26000 t) im Vordergrund. Ihr gegen- 
über ist der Empfang aus dem Nachbarverkehr verhältnismäßig 
gering; nur der Einfuhr aus Elsaß-Lothringen, und aus Württem- 
berg (1905 rund 7000 t), sowie dem Import von Maltakartoffeln 
aus Österreich und Italien (1905 rund 1 000 1) ist eine gewisse 
Bedeutung beizumessen. 

Die Frachtberechnung der Kartoffeln auf der Bahn erfolgt, 
ihrer Bedeutung als Volksnahrungsmittel entsprechend, von jeher 
zu verhältnismäßig billigen Frachtsätzen und zwar als Stückgut 
nach dem Spczialtarif für bestimmte Stückgüter, in Wagenladungen 
nach Spezialtarif III. 

g) Der Wein. 

Der Umfang und der Ertrag des Weinbaues in Baden betrug: 



Jahr 


Anbaufläche 
in Hektar 


Ernteertrag 
in Hektoliter 


Jahr 


Anbaufläche 
in Hektar 


Ernteertrag 
in Hektoliter 


1895 


19 620 


387 590 


1901 


19 580 


609 710 


1896 


19 8io 


522 100 


1902 


19440 


404 750 


1897 


19 690 


474 190 


1903 


19 340 


637 570 


1898 


19 740 


273 160 


1904 


19 280 


690 420 


1899 


19 660 


341 040 


1905 


19 190 


787 300 


1900 


19960 


1 013 070 









In den Anbauflächen der einzelnen Jahrgänge ist hier- 
nach seit 1900 ein steter Rückgang zu verzeichnen. Dieser 
Erscheinung gegenüber verhalten sich jedoch die Ernteergebnisse 
in einem gerade umgekehrten Verhältnisse, was teils auf den 
Übergang zu rationelleren Anbau weisen, teils aber auch auf die 
erfolgreiche Bekämpfung der einzelnen Rebkrankheiten zurück- 
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zuführen ist. Zur Verfrachtung auf der Eisenbahn gelangten in 
der vorerwähnten Zeit folgende Weinmengen: 



Jahr 


Badischer 
Eisenbahn. 

versand 
in Tonnen 


Badischer 
Eisenbahn- j 

empfang j 
in Tonnen 


Zusammen 
in Tonnen 


»095 


2 3 3' 8 


3/ 4*5 


60 733 


I O9O 


20 527 


->fi Qi\r 
38 


59 392 


1897 


23 092 


4» 339 


54 43' 


I898 


22483 


46 944 


69 427 


1899 


22 666 


SO 936 


73 602 


1900 


34060 


53 793 


87 853 


I90I 


23 059 


44 900 


67 959 


1902 


23 661 


44 57^ 


68 237 


•903 


25 124 


47 774 


72 889 


I904 


25 617 


48041 


73658 


1905 


23003 


46 883 


69 886 



Von einzelnen Jahrgängen, wie z. B. 1900, 1903 und 1904, 
abgesehen, ist der Wein versand mit der Bahn im allgemeinen 
stets auf der gleichen Höhe geblieben. Als Versandplätze 
kommen hauptsächlich die, in den bedeutendsten Weingegenden 
Badens liegenden Stationen der Ortenau und der Bühler Gegend 
(1905 etwa 2700 t), des Markgräflerlandes (1905 etwa 2200 t) und 
des Kaiserstuhls (1905 rund 2000 1), sowie jene der Main- und Tauber- 
gegend (1905 etwa 1200 t) in Betracht. Dabei ist noch besonders 
hervorzuheben, daß ein großer Teil der Weintransporte überhaupt 
nicht in den Bahnverkehr gelangt, sondern per Fuhrwerk be- 
wältigt wird. 1 Im Gegensatz zum Bahnversand weist, von 
einigen Schwankungen abgesehen, der Bahn empfang, an 
welchem besonders die großen Städte und jene Orte, an denen 
Weinbau nicht getrieben wird, mit bedeutenden Mengen beteiligt 
sind, ein stetes Steigen auf, das auf eine erhöhte Zunahme in der 
Einfuhr außerbadischer Weine zurückzuführen ist. An Einfuhr- 



1 Für 10 hl Wein ist das Gewicht 1 t angenommen worden. 
Schneider, Eisenbahn und Landwirtschaft. 
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ländcrn kommt in erster Linie die Pfalz in Betracht, woher z. B. 
1905 17055 Tonnen eingeführt wurden. Außerdem werden nicht 
unbedeutende Weinmengen aus Hessen, aus dem Elsaß, aus der 
Rhein- und Moselgegend, sowie aus der Schweiz (Tiroler und 
italienischer Wein) in Baden eingeführt, die 1905 eine Höhe von 
8455 t erreichten. Neben dieser Einfuhr findet aber auch eine 
Ausfuhr an badischen (Jualitätsweinen nach Württemberg, nach 
der Schweiz und nach Xorddeutschland hin statt, die 1905 einen 
Umfang von 7718 t erreichte. 

Die Tarifierung des Weins auf der Eisenbahn erfolgt von 
jeher seiner Eigenschaft als Genußmittel entsprechend, sowohl im 
Stückgut- wie auch im Wagenladungsverkehr nach den höchsten 
Tarifsätzen. Frachtermäßigungen bestehen nur im Interesse des 
Rebbaues für den Bezug von Rebstecken, sowie für die Beschaffung 
von Schwefel- und Kupfervitriol zum Einschwefeln und Spritzen 
der Reben gegen Krankheit. So tarifieren z. B. Rebstecken 
nach einem Ausnahmetarif Ia, der bei Entfernungen über 100 km 
gegenüber den Sätzen des Spezialtarifs III teilweise nicht un- 
wesentliche Ermäßigungen aufweist; Schwefel und Kupfervitriol 
werden nach einem Ausnahmetarif iS verfrachtet, d. h. bei 
der Frachtber«*chnung für Stückgutsendungen wird das halbe 
wirkliche Gewicht nach den Sätzen der allgemeinen Stückgut- 
klasse, bei jener für Wagenladungen von mindestens 5 t die 
Sätze des Spezialtarifs II, von 10 t jene des Spezialtarifs III zu- 
grunde gelegt. 



h) Landwirtschaftliche Maschinen. 

Die Anschaffung von landwirtschaftlichen Maschinen wird 
infolge der stets steigenden Arbeitslöhne, und infolge des an- 
haltenden Mangels an geschulten Arbeitern, besonders in den 
großen landwirtschaftlichen Betrieben, eine von Jahr zu Jah.r 
immer größer werdende Notwendigkeit und ein bedeutender Teil 
der Betriebskapitalien der Landwirtschaft ist heute schon in 
ihnen angelegt. 

Zu den landwirtschaftlichen Maschinen gehören neben Pflug 
und Egge, Dreschmaschinen, Dampfpflüge, Säemaschinen, Futter- 
schneidemaschinen, Mähmaschinen, Schrotmühlen, Molkereizen tri- 



Digitized by 



II. Statistischer Teil. 



67 



fugen, Brennereieinrichtungen, Jauchepumpen, Rebspritzen und 
dergl. mehr. Wie groß die Zahl dieser Maschinen in den 
Betrieben der badischen Landwirtschaft ist, läßt sich mit Sicher- 
heit nicht feststellen. Doch bekommt man ungefähr ein Bild 
von dem Umfang ihrer Benützung, wenn man sich das Ergeb- 
nis einer Umfrage ansieht, welche vom Verband der badischen 
landwirtschaftlichen Konsumvereine, sowie vom badischen Bauern- 
verein bei ihren Mitgliedern veranstaltet und wobei 2791 Maschinen 
gezählt wurden 1 . 

Welchen Umfang der Verkehr derartiger Maschinen jedoch 
auf der badischen Bahn in der Zeit von 1895/ 1905 erreicht hat, 
konnten wir nicht feststellen, da diese Gegenstände zusammen 
mit allen übrigen Eisenwaren in der Eisenbahnstatistik zu einer 
Position vereinigt sind. Soviel jedoch steht fest, daß gerade in 
der neueren Zeit der Tarifierung von landwirtschaftlichen 
Geräten und Maschinen von seiten der Eisenbahnverwaltung die 
größte Beachtung geschenkt und den Bedürfnissen der Land- 
wirtschaft insofern Rechnung getragen wird, als diese Gegen- 
stände in die Klasse des Spezialtarifs für bestimmte Stückgüter 
bezw. in jene des Spezialtarifs III aufgenommen worden sind. 



* Vom Verband der badischen landwirtschaftlichen Konsumvereine wurden be- 
schafft: 180 Trieurc, 30 andere Reinigungsmaschinen, 15 Dampfdreschmaschinen, 
4 Klecsamenreinigungsmaschinen, 113 Walzen, 119 "Wieseneggcn, 38 Kultivatoren, 
316 Hack- und Häufelpflüge, 562 Rebspritzen und Rebschwefler, 10 Heterichsprirzen, 
20 Gras- und Getreidcmähmascbinen, 23 Dungerstreumaschinen, 30 Säemaschinen, 
81 Schrotmühlen, 196 Obst- und Weinpressen, Obstmühlen, 52 Vieh- und Fuhr- 
werkswagen. 

Hier sei ferner noch kurz die Zahl der bndwirtschaftlichen Maschinen erwähnt, 
welche der badische Bauernverein im Jahre 1906 laut Jahresbericht seinen Mitgliedern 
vermittelte. Es waren dies : 902 Stück (gegen 170 im Jahre 1905) im AVcrte von 
M- 111655,70 (1905: 56 983,76); und zwar wurden verkauft: Mähmaschinen, Heu- 
wender und Pferderechen (25), Viehfutterschnelldämpfer (23), Trieurc (8), Dresch- 
maschinen (18), Futterschneidemaschinen (44), Jauchepumpen (41), Pflüge, Kultivatoren 
und Eggen (zus. 63), Vieh- und Dezimal wogen (20), Goppel und Transmissionen (15), 
PuUmühlen, Schrotmühlen, Traubenmühlen, Obst- und Rübenmühlen (zus. 42), Wein- 
pressen (10), Rebspritzen (58), Schwefelstäuber (39), diverse Maschinen, wie Molkerci- 
m aschinen, Holzbearbeitungsmaschinen, Motore, Kunstdüngerstreumaschinen, Wander- 
dörren, Kartoffelschälmaschinen usw. In 8 Fällen wurden größere Maschinenanlagcn 
von der Geschäftsstelle ausgeführt. 

5* 
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i) Tierhaltung und Tierzucht. 

Neben dem Anbau von Feldfrüchten und Gartengewächsen 
wird in Baden noch eine ausgedehnte Viehzucht betrieben, die 
sich in der Zeit von 1895 bis >9°5 w * e entwickelte: 



T.k. 

Janr 


Anzahl 
der Pferde 


Anzahl 
des 
Großviehs 


Anzahl 
des 
Kleinviehs 


Zusammen 


1895 


68 916 


639 676 


680 103 


I 388 695 


1896 


69 921 


660 469 


637 689 


I 368 079 


i807 


7' 5'5 


650 885 


603 020 


' 325 420 


1898 


72 986 


659 166 


641 914 


I 374 066 


1899 


74603 


661 558 


700 685 


I 436 846 


1900 


75 6o5 


<>5' 754 


676 1 10 


1 403 469 


1901 


75 045 


623 761 


616 726 


»3I5 532 


1902 


74 984 


619095 


679 021 


1 373 100 


«903 


75 209 


638367 


732 998 


« 446 574 


1904 


76 486 


670 654 


688 236 


« 435 376 


1905 


76 203 


668 396 


640 224 


1 384 823 



Von einzelnen Schwankungen abgesehen, die besonders 
bei Kleinvieh durch ihre Sprunghaftigkeit auffallen, ist die Höhe 
der Tierhaltung in Baden im allgemeinen sich ziemlich gleich 
geblieben. Diese Erscheinung ist, abgesehen von der Pferde- 
zucht, welcher in Baden überhaupt keine große Bedeutung zu- 
kommt, bei den Großviehbeständen in erster Linie auf eine Ver- 
besserung der Qualität, auf Kosten der Quantität zurückzu- 
führen und das Ergebnis der Bestrebungen der ober-, mittel- 
und unterbadischen Zuchtgenossenschaften, sowie des vorder- 
und hinterwälder Viehverbandes 1 . In bezug auf die Differenzen 
in den Ziffern der Kleinviehhaltung ist zu bemerken, daß diese, 
abgesehen von dem steten Rückgang der Schafzucht, wesentlich 
von dem jeweiligen Umfang der Schweinehaltung abhängig- sind, 
der wiederum von dem jährlichen Ausfall der Kartoffelernte und 


1 Vergl. Oswald, Die oberbadischen Rindviehzuchtgenossenschaften, Karls- 
ruhe 1905. 
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der jeweiligen wirtschaftlichen Lage beeinflußt wird. Der Gesamt 
tierverkehr auf der badischen Bahn betrug: 



a) für Pferde: 





Badischer 


Außer- 




Jahr 


\ crlceur 


irdischer 
Verkehr 


Zusammen 


1895 


3156 


12 21 I 


15 367 


I89O 


366I 


17 187 


20 


1897 


2996 


'7 4«3 


20 409 


I898 


2969 


14 584 


»7 553 


I899 


3336 


17 191 


20427 


I900 


2384 


•2 374 


14 958 


I90I 


2191 


12 108 


14 299 


r r\r\^ 
1 i)U2 


3030 


16 106 


19 130 


1903 


373' 


«5 535 


19 266 


1904 


3435 


16 884 


20 320 


1905 


3348 


18 426 


21 774 




b) für Großvieh: 




Jahr 


Badischer 
Verkehr 


Außer- 
badischer 
Verkehr 


Zusammen 


1895 


58 619 


145 545 


231 164 


1896 


9' 359 


141 027 


232 386 


1897 


96 862 


142658 


239 520 


1898 


102 477 


161 108 


263 585 


1899 


91 M3 


«85917 


277 160 


1900 


101 672 


I<>I 756 


263 428 


1901 


1 1 1 280 


187 20O 


298 480 


1902 


108 012 


204 633 


312 645 


«903 


"3 350 


2l8 472 


33« 822 


1904 


108 471 


193 360 


30t 831 


1905 


117 182 


190 ÖOI 


307 783 
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c) für Kleinvieh: 



Jahr 


Badischer 
Verkehr 


Aulier- 
liadischcr 
Verkehr 

» V • f\ V III 


— — — — 

Zusammen 




110 755 


438 539 


549 294 


1896 


118 856 


407 065 


525 921 


1897 


132 883 


345 '94 


478077 


1898 


136 665 


3»9 752 


456 417 


1099 


'35 3 6 4 


394 33° 


529 b 94 


1900 


»45 5'3 


349 94 6 


485 459 


1 

1901 


157 33» 


370 277 


527 608 


1902 


»43 344 


329 045 


472 389 


'903 


»52 378 


352 905 


505 283 


1904 


»53437 


3&5 33» 


519 668 


«90S » 


152 169 


330772 


482 941 



Der Bahn verkehr an Pferden innerhalb Badens ist 
verhältnismäßig gering und erreichte z. B. 1905 noch nicht einmal 
den 25. Teil der gesamten Pferdebestände des Landes. Der Wechsel- 
verkehr mit den Xachbarbahnen ist zwar bedeutender, doch ist 
an demselben die badische Pferdezucht in keinerlei Weise be- 
teiligt, da der größte Teil dieses Verkehrs, wie des Pferdever- 
kehrs der badischen Bahn überhaupt, auf die Militärverwaltung 
(Remonten- und Manövertransportc), auf die Iffezheimer Rennen 
und auf den Transitverkehr von Österreich nach Frankreich 
entfällt. 

Im Gegensatz hierzu ist dem Umfang des Verkehrs an 
Großvieh auf der badischen Bahn eine größere Bedeutung 
beizumessen, zumal er im Verlauf der letzten 10 Jahre um etwa 
75000 Stück zugenommen hat. Diese Erscheinung ist teils auf 
die Zunahme der Bevölkerung und den hieraus resultierenden 
Mehrbedarf an Schlachtvieh, teils aber auch auf die sich von 
Jahr zu Jahr stetig steigernde Ausfuhr an hochwertigem badischem 
Zucht- und Arbeitsvieh zurückzuführen. Ähnlichen Ursachen ist 
auch die Zunahme in den Bahnziffern für Kleinvieh zuzuschreiben. 
Hier muß weiter noch besonders hervorgehoben werden, daß 
der größte in Baden gezüchtete und gehaltene Teil der 
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Tiere überhaupt nicht in den Bahnverkehr gelangt, son* 
dem bei Ortsveränderungen entweder getrieben oder per Fuhr- 
werk, befördert wird. Was den Groß- und Kleinviehversand 1 
auf den einzelnen badischen Stationen betrifft, so haben wir den- 
selben an Hand von Aufzeichnungen aus dem Jahre 1899 in der 
beiliegenden Karte dargestellt. 

1 Ein ansehnlicher Pferdeversand fand 1905 z. B. nur in Freiburg (190 Stück), 
Heidelberg (178 Stück) und in Karlsruhe (328 Stück) statt; dabei handelt es sich hier 
jedoch nicht um die Ergebnisse der badischen Tierzucht, sondern um Transporte der 
Militärverwaltung. 
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Am stärksten, d. h. mit jährlich mehr als iooo Stück 
ist der Tierverkehr in einigen wenigen Orten im Oden- 
wald, in der Seegegend, und auf jenen Stationen vertreten, 
die zugleich Sitze des Viehhandels und der Viehmärkte 1 sind. 
Demgegenüber nehmen jene Plätze, auf denen ein jährlicher 
Viehversand von 10 bis iooo stattfindet, räumlich die größte 
Ausdehnung ein. Bahnstrecken, auf welchen ein Tierversand 
überhaupt nicht stattfindet, sind verhältnismäßig selten, wobei zu 
berücksichtigen ist, daß hier die Tiere entweder ihren Bestimmungs- 
plätzen zugetrieben, oder an Ort und Stelle selbst konsumiert 
werden. Als Empfangsstationen kommen vornehmlich die 
größeren, mittleren und kleineren badischen Städte, die Indu- 
striezentren, sowie die Orte Straßburg und Mülhausen 2 in 
Betracht, nach denen der Tieren verkehr der einzelnen badischen 
Landesgegenden, der jeweiligen örtlichen Lage entsprechend, 
gravitiert. Hier ist ferner noch die Ausfuhr an badischem 
Zuchtvieh nach Württemberg, Elsaß- Lothringen , Bayern, 
Hessen, Sachsen, Thüringen, Österreich-Ungarn, ja sogar nach 
Oberitalien und Südwest- Afrika zu erwähnen. Sie wird aber durch 
eine an Zahl weit überlegene Einfuhr von Schlachtvieh 
mehr als aufgewogen, zumal der Bedarf an schlachtreifem Großvieh 
in Baden in einem teilweise schreienden Mißverhältnisse zu 
dem vorhandenen Viehstande steht. Welchen Umfang übrigens 
der Verkehr an außerbadischem Schlachtvieh in Baden erreicht, 
können wir z. B. aus den Verwaltungsberichten über den Schlacht- 
und Viehhof Karlsruhe ersehen. Daselbst wurde 1905 an markt- 
fähiger Ware zugetrieben: 

a) Großvieh. 

Aus Baden 2652 Stück = 39,29 % 

> Württemberg . . 1204 » = 13,75 % 

» Bayern .... 1268 * = 14.48% 

» der Rheinpfalz . 264 » = 3,01 % 

* Elsaß-Lothringen. 101 » = 1,15% 

» Österreich-Ungarn 3269 * = 37,32 % 



1 Vergl. die einschlägigen Aufzeichnungen des statistischen Jahrbuches. 

* Die Einflußsphäre Straßburgs erstreckt sich vor allem auf das Gebiet der 

Ottenau bis hinauf nach Schiluch; jene von Mülhausen i. E. beginnt etwa 15 km 

oberhalb Freiburgs und dehnt sich fast bis vor die Tore Basels aus. 
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Aus Baden .... 


1 1 6*0 Stück 




66 jj. °/« 




Württemberg 


819 > 




4.65 % 


> 


Bayern . . . 


45 > 




0.25 % 


■ 


der Rheinpfalz . 


4155 > 




23.65 % 


! 


Elsaß-Lothringen 


297 » 




1,68 % 


■ 


Luxemburg . . 


2 » 




0,01 % 


* 


Norddeutschland 


583 * 




3.3i % 


■ 


Österreich-Ungarn 


2 » 




0,01 % 



c) Schweine. 

Schwarzwald .... 
Aus Baden i Odenwald .... 

sonstige bad. Gegenden 



Bayern 



» der Rheinpfalz 



» Luxemburg 



3784 


Stück 




10,26 % 


752 






2,04 % 


9914 






26,90 % 


1399 






3.79 °/o 


2227 


> 




6,05 % 


949 






2.57 % 


1515 






4. 11 % 


293 






0,79 °/o 


16033 


» 




4349 % 



Hiernach herrschen, abgesehen von Kleinvieh, die in außer- 
badischen Betrieben gezüchteten Schlachttiere bei weitem vor 
Vor allem sind hier Österreich-Ungarn (Großvieh) und Norddeutsch- 
land (Schweine) zu nennen. Ahnlich wie in Karlsruhe liegen übrigens 
auch die Verhältnisse für die Fleischversorgung in den Städten 
Mannheim, Heidelberg, Bruchsal und Pforzheim , . Einen Unterschied 
bildet Freiburg, das seit der Durchführung der Höllentalbahn bis 
Donaueschingen seinen Fleischbedarf vollständig aus den Beständen 
der badischen Landwirtschaft der Bargegend deckt. Die gleiche 
Erscheinung wie in Freiburg läßt sich übrigens auch bei der 
Fleischversorgung der mittleren und kleineren badischen Städte 
beobachten, für welche die Landwirtschaft der engeren oder 
weiteren Umgebung mit ihren Produkten aufkommt. Die badische 
Landwirtschaft war nach unseren Berechnungen am Tierverkehr 
der badischen Bahn im Jahre 1905 mit etwa 180000 Stück be- 

1 Vergl. Brandt, Die Fleischvcreorgung von Karlsruhe, Mannheim und Ludwigs- 
hafen a. Rh., Karlsruhe 1908. 
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teiligt, für deren Beförderung etwa 360000 M. an Fracht bezahlt 
werden mußten. 

Was endlich die Frachtberechnung der einzelnen Tier- 
sendungen auf der badischen Bahn betrifft, so erfolgt dieselbe im 
allgemeinen auf Grund der Seite 33 u. 34 bereits erörterten Tarife. 
Eine Ausnahme dabei bildet Zuchtvieh, für dessen Beförderung 
nur 70 °/ 0 der gewöhnlichen Fracht in Anrechnung gebracht 
werden. 

Neben dem Tier verkehr selbst spielen aber auch noch 
die Nebenprodukte der Viehhaltung, wie Butter, Milch, 
Käse, Fleisch, Häute und Felle im Betriebe der badischen Land- 
wirtschaft eine nicht unbedeutende Rolle, auf die wir deshalb des 
Näheren noch eingehen müssen. Wie groß die jährliche Milch- 
erzeugung der badischen Landwirtschaft ist, konnten wir zwar 
nicht ermitteln. Dagegen sind die einschlägigen Ziffern für den 
Milch verkehr auf der badischen Bahn bekannt. Derselbe betrug: 



Im Binnenverkehr: 



Jahr 


Bahnverkehr 
in Tonnen 


| Einnahme 
in M 


Jahr 


Bahnverkehr 
in Tonnen 


Einnahme 
in M 


»895 


17865 


121 646 


1901 


28 393 


123 782 


1896 


18 797 


131 6t 5 


1902 


3' 23O 


>38 395 


1897 


19 782 

1 


138 046 


»903 


33 8i6 


»46 033 


1898 


20 650 


144 962 


1904 


39 946 


165 509 


1899 


24 385 


117 847 


1905 


36 689 


»73087 


1900 


27 338 


»'S 352 









Im Verkehr mit den Nachbarbahnen: 



Jahr 


Bahnverkehr 
in Tonnen 


Einnahme 
in 


Jahr 


Bahnverkehr 
in Tonnen 


Einnahme 
in Jt 


1895 


2600 


9202 


1901 j 


8851 


26 166 


1896 


3664 


»» 499 


1902 


9753 


28 902 


1897 


4686 


14 269 


1903 


1 1 900 


32 598 


1898 


548» 


18631 


1904 


»3 »34 


36782 


1899 


6556 


19874 


>9<>5 


14 002 


39 975 


1900 1 


1 1> > 


23 369 
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Der Milchverkehr der badischen Bahn wie auch die Ein- 
nahmen hieraus haben demnach von Jahr zugenommen. Wie er 
sich auf die einzelnen badischen Landesgegenden verteilt, haben 
wir in der beiliegenden Karte an Hand von Veröffentlichungen 
aus dem Jahre 1899 dargestellt. 

Hiernach findet ein bedeutender Milch Versand nur bei 
einzelnen Stationen im Odenwald, im Kraichgauer Hügelland, in 
der Rheinebene von Mannheim bis Rastatt, und in der Gegend 
von Freiburg statt 1 . In den übrigen Landesteilen, vor allem in 

1 Für den Milchversand der grollen Städte kommt fast ausschließlich nur steri- 
lisierte oder sonst präparierte Kindermilch in Betracht. 
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der Seegegend, ist der Milchversand auffallend gering. Vergleicht 
man mit diesen Ergebnissen jene des Tierverkehrs, so drängt 
sich uns unwillkürlich die Vermutung auf, daß durch die Ver- 
sorgung der badischen Bevölkerung mit Milch sich die badische 
Landwirtschaft weit mehr noch wie bisher mit Hilfe der Eisen- 
bahn eine ganz bedeutende Einnahmequelle erschließen könnte. 
Zumal wenn wir bedenken, daß zurzeit alljährlich von Württem- 
berg etwa 2000, von Hessen 3000, von der Pfalz 350 und von 
Elsaß etwa 150 t in Baden eingeführt werden. Dabei ist aller- 
dings hervorzuheben, daß die badische Landwirtschaft dem all- 
jährlich Hand in Hand mit der Zunahme der Bevölkerung 
steigernden Milchbedarf des Landes, wenn auch bisher ohne 
den erwarteten Erfolg, durch eine entsprechende Vermehrung 
der Tierbestände Rechnung zu tragen sucht. Dies ist z. B. daraus 
zu ersehen, daß die Bezugsgebiete der Hauptkonsumenten, der 
großen Städte, seit einer Reihe von Jahren stets dieselben ge- 
blieben und Änderungen hier nicht nachzuweisen sind. 

Für den Milchempfang mit der Bahn kommen haupt- 
sächlich die größeren, mittleren und kleineren Städte sowie die 
Industriezentren in Betracht. Dabei ist jedoch zu berücksichtigen, 
daß die Eisenbahnstatistik kein vollständiges Bild von dem täg- 
lichen Milch verkauf der badischen Landwirtschaft liefert. Zumal 
diese alltäglich Hunderttausende von Litern Milch mit Fuhr- 
werken oder sonstigen Beförderungsmitteln den einzelnen Kon- 
sumenten zuführt, ganz abgesehen von jenen Quantitäten, die von 
den auf dem Lande wohnenden Landwirten und Nichtlandwirten 
konsumiert werden. Immerhin muß der Milchversand der badi- 
schen Landwirtschaft auf der badischen Bahn für das Jahr 1905 
auf etwa 45000 t mit einer Frachteinnahme von rund 190000 M. 
veranschlagt werden. 

Was die Frachtberechnung der Milch auf der badischen 
Bahn betrifft, so erfolgt sie nach den Sätzen der gewöhnlichen 
Stückguttaxe, wobei 1 Liter Milch = 1 Kilogramm berechnet 
wird. Dabei sind die Gefäße, wenn der Versand in Kannen er- 
folgt, auf dem Hinweg frachtfrei. Für den Rückweg wird die 
Hälfte des Gesamtgewichts der leer zurückgehenden Gefäße dem 
Taxgewichte der Milch am Monatsschluß zugeschlagen. Dadurch 
kosten z. B. 4 leere Gefäße von zusammen 20 kg auf 20 km 
Entfernung bei einem täglichen Versand im Monat nur 1 M. 
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Für eine Tonne Milch beträgt die Fracht einschließlich der leer 
zurückgehenden Gefäße z. B. gegenüber der Frachtberechnung 
für den allgemeinen Güterverkehr: 
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Hier ist ferner noch hervorzuheben, daß die Beförderung der 
Milch auf Strecken mit starkem Milchverkehr, bezw. nach den 
größeren Verkehrszentren in besonders eingerichteten Wagen 
erfolgt, deren Entladung auf eigens hierfür erstellten Milch- 
verladeplätzen stattfindet. Nur in einer Hinsicht hat die Eisen- 
bahn dem Versenden von Milch eine kleine Bescliränkung auf- 
erlegt, nämlich in bezug auf die Größe der beim Transport zu 
verwendenden Gefäße. Es ist nämlich schon vorgekommen, daß 
kleine Gefäße bis zu 1 1 Maßgehalt zur Versendung gelangten, 
woraus Unzuträglichkeiten — durch Umfallen und dergl. — für 
die Eisenbahn entstanden sind. Daher wurde der Mindestgehalt 
der einzelnen Kannen beim Eisenbahntransport auf 5 1 fest- 
gesetzt. Damit ist jedoch keineswegs ausgeschlossen, daß nicht 
auch kleinere Gefäße zur Versendung gelangen können, nur 
müssen diese in besondere Kisten verpackt werden. 

Neben der Versendung von Milch ist hier ferner der Ab- 
satz der aus ihr gewonnenen Produkte, wie Käse und Butter» 
zu erwähnen. Besonders durch das Aufkommen der genossen- 
schaftlichen Molkereien, welche die großen Städte des Landes 
mit ihren Erzeugnissen (Süßrahmbutter) versehen, hat diese Art 
der Milchverwertung eine bedeutende Steigerung erfahren. Leider 
bestehen über den Verkehrsumfang dieser Erzeugnisse auf der 
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badischen Bahn keinerlei statistische Aufzeichnungen. Doch be- 
kommt man ein ungefähres Bild über seine Größe, wenn man 
sich die Buttermengen ansieht, die in den badischen Zentrifugen- 
molkereien im Verlauf der letzten Jahre gewonnen wurden, deren 
Versand fast ausschließlich mit der badischen Bahn erfolgt: 
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Die Frachtberechnung von Butter und Käse, die ge- 
wöhnlich bei uns in Baden nur in kleinen Sendungen, nicht aber 
in ganzen Wagenladungen zur Auflieferung gelangen, erfolgt bei 
Butter nach dem Spezialtarif für bestimmte Eilgüter, bei Käse 
nach den gewöhnlichen Stückgutsätzen. 

Hier ist weiter noch frisches Fleisch zu nennen. Seinem 
Bahnbezug kommt gerade in der neusten Zeit eine erhöhte 
Bedeutung bei. Er betrug: 



Jahr 

1 


Versand 
in Tonnen 


Empfang | 
in Tonnen 


Zusammen 
in Tonnen 


1893 


438 


481 


919 


1896 


t L2 


347 


459 


1897 


1 1 1 


3<>3 


540 


1898 


«54 


498 


652 


1899 


188 


436 


624 


1900 


M 


212 


300 


1901 


Iii 


720 


833 


1902 


198 


607 


805 


«903 


220 


619 


839 


1904 


289 


850 


".19 


1905 


636 


1518 


2'54 



II. Statistischer Teil. 



79 



An den Empfangsziffern sind in erster Linie die großen 
Städte beteiligt, so z. B. 1905 Karlsruhe mit 327 t, Mannheim 
mit 17 t, Rastatt mit 18 t. Im Versand herrscht der Wurst- 
bezug der kleineren Ortschaften aus den Städten vor. Im Verkehr 
mit den Nachbarländern kommt nur der Einfuhr aus Nord- 
deutschland an geräucherten Wurst- und Fleischwaren, sowie dem 
Bezug von frischem Fleisch aus der Schweiz und aus Württem- 
berg eine gewisse Bedeutung bei. 

Die Frachtberechnung von frischem Fleisch erfolgte bis 
31. Dezember 1906 nach den Sätzen der allgemeinen Stückgut- 
und Wagenladungsklasse; seit 1. Januar 1907 dagegen werden 
Stückgut- und Wagenladungssendungen nach dem Spezialtarif 
für bestimmte Eilgüter bezw. nach einem Ausnahmetarif abgefertigt. 

Hier wäre ferner noch der Verkehr an Tierhäuten auf der 
badischen Bahn zu erwähnen. Da diese jedoch, einerseits zusammen 
mit Leder und Lederwaren zu einer Position in der Eisenbahn- 
statistik vereinigt sind, anderseits auf die Stellung der badischen 
Landwirtschaft zur badischen Eisenbahn von ganz untergeordneter 
Bedeutung sind, so haben wir von ihrer Darstellung hier Abstand 
genommen. 

Es bleibt uns daher nur noch übrig, kurz auf die badische 
Geflügel- und Bienenzucht einzugehen. Der Gesamtbestand 
an badischem Federvieh betrug: 
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An Bienenständen wurden gezählt: 
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Ein Vergleichen dieser Ergebnisse mit den einschlägigen 
Eisenbahnverkehrsziffern ist jedoch unmöglich, da über den 
Verkehr von Geflügel und Bienen auf der badischen Eisenbahn 
Aufzeichnungen nicht geführt werden. Übrigens ist er, wie die 
Erfahrung lehrt, auch nur gering und tritt gegenüber den vom 
Ausland bezogenen Sendungen 1 vollständig in den Hintergrund. 
Die Frachtberechnung der Geflügelsendungen erfolgt auf der 
Eisenbahn nach der allgemeinen Stückgut- und Wagenladungs- 
klasse. Bienen dagegen werden nach dem Spezialtarif für 
bestimmte Eilgüter — die Wagenladungsfrachten kommen für 
sie nicht in Betracht — abgefertigt. 

Zum Schlüsse gilt es hier noch den Anteil der badischen 
Landwirtschaft am Gesamtgüterverkehr der badischen 
Staatseisenbahn festzustellen. Der letztere betrug im Jahre 
1905 rund 15500000 t; davon entfallen allein auf den Verkehr 
an landwirtschaftlichen Produkten etwa 1 900 000 t oder 1 2 % des 
gesamten badischen Güterverkehrs. Berücksichtigt man nun, daß 
von diesen 1 900000 t etwa 700000 t auf außerbadische Erzeug- 
nisse entfallen, so berechnet sich der Anteil der badischen 
Landwirtschaft am Güterverkehr der badischen Bahn auf rund 
1 200000 t = 8% des gesamten badischen Güterverkehrs. 
Der durchschnittliche Fracht wert einer beförderten Tonne betrug 
im Jahre 1905 3,93 Pf. Für den ermittelten Verkehrsanteil 
der badischen Land Wirtschaft ergibt sich hiernach ein Frachtanteil 
von rund 4 716000 M. = etwa 10% der Gesamteinnahme des 
badischen Güterverkehrs, die sich auf 49439106 M. beziffert hat. 
Dabei ist der Anteil der badischen Landwirtschaft am Tier- 
Milch- und Expreßgutverkehr, der auf weitere 560000 M. zu 
veranschlagen ist, nicht mitberücksichtigt worden. 

» Der Wert der Einfuhr betrug in Deutschland laut Rcichsstatistik in Millionen 
Mark: l. Für lebendes Federvieh 1906: 48,6; 1905: 45,0; 1904: 35,5; 1903: 
42,1; 1902: 38,7; 1901: 52,1; 1900: 31,7. 2. Für Eier 1906: 145,8; 1905: 
121,4; 1904: 114,7; 1903: 108,4; 1902: 11 1,1; 1901 : 104,8; 1900: 103,2. 3. Für 
Bienen und Honig finden keine Aufzeichnungen statt. 
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III. Wirtschaftspolitischer Teil. 

Im vorhergehenden Abschnitt haben wir uns die Basis für 
die Beurteilung der Beziehungen zwischen Eisenbahn- und Land- 
wirtschaft im Großherzogtum Baden aufgrund der einschlägigen 
statistischen Aufzeichnungen geschaffen. Hier gilt es nun, das 
gewonnene Material, zusammenfassend von agrar- und eisen- 
bahnpolitischen Gesichtspunkten aus, zu betrachten, um 
die Frage entscheiden zu können, ob und inwieweit die 
badische Staatsbahn imstande ist, den Interessen der 
badischen Landwirtschaft Rechnung zu tragen. Dabei 
gehen wir zunächst am zweckmäßigsten von jenen Auffassungen 
aus, welche bedeutende Agrarschriftsteller der Gegenwart, wie 
Buchenberger und v. d. Goltz, über die Beziehungen zwischen 
Eisenbahn und Landwirtschaft vertreten haben. So schreibt z. B. 
der erstere: »Man darf wohl sagen, daß es die technische Ver- 
wertung der Dampfkraft in diesem Jahrhundert für die Zwecke 
der Güterbeförderung in erster Linie gewesen ist, die eine Revo- 
lutionierung der Getreidepreise und damit eine tiefgehende Um- 
gestaltung der Absatz Verhältnisse in den Kornländern der alten 
Kulturstaaten im Gefolge hatte, wie sie in dieser Ausdehnung 
nach Raum und Zeit die Wirtschaftsgeschichte kaum je auf- 
gewiesen haben dürfte 1 .« Von Buchenberger werden hiernach 
die, vom Standpunkt des früheren, extensiven I^andwirtschafts- 
betriebes aus, als äußerst schädlich zu bezeichnenden Umwälzungen, 
welche das Transportwesen in bezug auf die Preisbildung der 
landwirtschaftlichen Produkte hervorgerufen hat, in erster Linie 
betont. Im Gegensatz hierzu stellt v. d. Goltz mehr die segens- 
reichen Einwirkungen des Verkehrswesens auf die heutige inten- 
siv betriebene Landwirtschaft in den Vordergrund. Er kenn- 

» Buchenberger, Agrarwescn und Agrarpolitik, Band If, S. 549, Leipzig 1893. 
Schneider, Eisenbahn und Landwirtschaft. (y 



Digitized by Google 



Eisenbahn und Landwirtschaft. 



zeichnet sie mit den Worten, daß »durch die Vermehrung und 
Verbesserung der Verkehrsmittel das Absatzgebiet für landwirt- 
schaftliche Produkte sehr erweitert oder der, nach Abzug der 
Transportkosten, dem Landwirt verbleibende Erlös sehr vergrößert 
worden ist. Dies zeigt sich z. B. bei Milch, Butter, Hier, Gemüse, 
Obst, in geringem Grade auch bei Getreide, f leisch und lebenden 
Tieren.« 1 

Mag man sich nunmehr zur Ansicht Buchenbergers be- 
kennen, oder jene von v. d. Goltz teilen. Eines steht fest, daß 
zwischen Eisenbahn und Landwirtschaft ein sowohl 
sozial- wie auch wirtschaftspolitischer Zusammenhang, 
weit wichtiger als die Frage des Erbrechts und der Zolltarife, 
besteht, den wir versuchen wollen, im folgenden des Näheren 
zu beleuchten. 

A. Der Eisenbahnbezug der badischen Landwirtschaft und 
die hieraus resultierenden Veränderungen in den bauer- 
lichen Betriebsweisen. 

Unter den Gegenständen, welche die badische Land- 
wirtschaft durch Vermittlung der Eisenbahn bezieht, sind in 
erster Linie die künstlichen Dünge- und Kraftfuttermittel, 
in zweiter erst Saatgut und landwirtschaftliche Maschinen 
zu nennen. Diese Erscheinung rührt daher, daß, soweit es sich 
um den Bezug von Saatgut handelt, trotz der billigen Eisen- 
bahntarife die badische Landwirtschaft immer noch nicht voll 
und ganz die Bedeutung und Tragweite erkannt hat, welche der 
Beschaffung von tadellosem und gleichgeartetem Saatgut zukommt, 
das aus eigens hierfür errichteten Zuchtsstationen bezogen wird. 
Im Gegensatz hierzu liegt das geringe Ausmaß in der Benützung 
von landwirtschaftlichen Maschinen nicht in einer Verkennung 
der einschlägigen Momente von Seiten der Landbevölkerung, 
sondern sie hat ihre tiefere Ursache in dem, in Baden herrschen- 
den Kleinbetriebe, dem in den einzelnen Haushaltungen aus- 
reichende Arbeitskräfte, billiger noch wie Maschinenarbeit, zur 
Verfügung stehen. Dazu kommt dann die weitere Tatsache, daß 
im Gegensatz zur Industrie »der relative Anteil der Maschinen- 
arbeit an der gesamten Betriebsarbeit beim Aufsteigen zu höheren 

» v. d. Goltz, Vorlegungen über Agrarwcsen und Agraqxriitik, S. 4, Jena 1899. 



Digitized by Google 



III. Wirtschaftspolitischcr Teil. 



Intensitätsstufen der Bodenausbeutung, wie wir sie in Baden 
haben, abnimmt 1 «, ja, daß die Maschinenarbeit sogar unter Um- 
stunden uuf die Gesamtlage der Landwirtschaft direkt ungünstig 
einzuwirken vermag 2 . 

Weit bedeutender wie die Beschaffung von Saatgut und 
Maschinen ist, wie schon bemerkt, der eisenbahnseitige Bezug 
der badischen Landwirtschaft an Düngt 4 - und Futtermitteln. Da- 
durch wird nicht nur eine Steigerung der Bodenergiebigkeit und 

, eine Vermehrung des Viehstandes ermöglicht, sondern auch damit 

Hand in Hand gehend eine bedeutende Erhöhung der Rein- 
erträgnisse in den einzelnen bäuerlichen Betrieben erzielt. Die 
Steigerung der Bodenergiebigkeit hat zwar ihre gewissen Grenzen-'; 
immerhin aber ist sie möglich und dann gleichbedeutend mit dem 
Erwerb von neuem kultiviertem Ackerland 4 . Die gleiche Wirkung 
läßt sich übrigens auch durch den Einkauf von Futtermitteln 
erreichen. Ja, der Erfolg dieser Aufwendung übertrifft sogar jenen, 
der durch den Zukauf von Düngemitteln erzielt wird, um ein 
Beträchtliches, besonders beim Bezug der sogenannten Kraft- 
futtcrmittel, die ein Nebenprodukt der Zucker- und Bierbrauerei-, 
sowie der Getreide- und Ölmühlenindustrie bilden und in ihrer 
Wirkung nicht wie die Verwendung von künstlichen Dünge- 
mitteln an Klima und Bodenbeschaffenheit gebunden, sondern 
eine Frage von rein finanzieller Art sind. Gerade diese Tatsache 
ist im Interesse der Hebung der Quantität und Qualität des 
badischen Viehstandes von der allergrößten Bedeutung. Denn 
sie bietet dem badischen Landwirt mit seinem Kleinbesitz und 
seinem Individualbetriebe, in welchem ihm die zur Wartung und 
Pflege des Viehs benötigten Arbeitskräfte in reichlichem Maße 
zur Verfügung stehen, die Möglichkeit, durch Zukauf von Futter- 
mitteln und entsprechende Umgestaltung seines Betriebes, eine 

C nicht unwesentliche Erhöhung seines Einkommens zu erzielen. 

Bis jetzt ist man zwar in Baden erst in verhältnismäßig geringem 
Umfange zu einer, auf derartigen Grundsätzen basierenden Wirt- 
schaftsweise übergegangen. Vielmehr widmet sich die badische 
Landwirtschaft nach wie vor vorzugsweise dem Anbau jener 

1 David, Sozialismus und Landwirtschaft, S. 233, Berlin 1903. 

* v. d. Goltz, Vorlesungen ül>er Agrarwescn und Agrarpolitik, S. 28, Jena 1899. 

3 Brentano, Agrarpolitik, S. 139. Stuttgart 1897. 

4 v. d. Goltz, Vorlesungen über Agrarwescn und Agrarpolitik, S. 131, Jena 189.). 

6* 
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Kulturartcn, welche auf einer ausgiebigen Verwendung von 
künstlichen Düngemitteln beruhen, wenn auch gar oft die Art 
der Verwendung dieser Stoffe noch vieles zu wünschen übrig 
läßt. Unterstützt wird sie im Festhalten an dieser Wirtschafts- 
weise in nicht unwesentlichem Maße durch die äußerst niederen 
Eisenbahntarife, welche ihr den Bezug an künstlichen Dünge- 
mitteln bedeutend erleichtern. Aber nicht allein die Tarife für 
Düngemittel, auch jene für Futtermittel sind sehr billig gehalten, 
so daß hierin nicht die Ursache der einseitigen Bevorzugung des 
Ackerbaues gegenüber der Viehzucht in Baden erblickt werden 
kann. Das Ziel, welches die badische Staatseisenbahn- 
verwaltung dabei mit ihrer Tarifpolitik verfolgt ist, eine 
weitgehende Berücksichtigung der personlichen Lei- 
stungskraft der badischen Fandbevölkerung, zumal es 
sich fast ausschließlich nur um einen direkten Bezug zwischen 
Produzent und Konsument handelt 5 . Wie weit diese Berück- 
sichtigung geht, können wir am besten daraus ersehen, wenn wir 
die Frachtanteile in Prozenten des Kaufpreises der einzelnen 
Güter ausdrücken, wobei wir unseren Berechnungen eine Ent- 
fernung vom 8 1 km zugrunde legen, d. i. die durchschnittliche 
Transportlänge, weiche im Jahre 1005, von den einzelnen Sendungen 
auf der badischen Bahn zurückgelegt worden ist. Darnach beträgt 
der Frachtanteil : 
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5 Cohn, Die engl. Eisenhahnpolilik der letzten 10 Jahre, S. 78, Leipzig 1883 
und Sax, Die VeikehiMniltel in Volks- und Staatswirtschaft, Rind II, Seite 419, 
Wien 187H. 
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Auf den ersten Anblick erscheint zwar der prozentuelle 
Krachtanteil der St.;ckgutsendungen ziemlich hoch. Diese Tat- 
sache wird jedoch dadurch herabgemildert, daß die Dünge- und 
Kuttermittel im allgemeinen von den Konsumenten in den einzel- 
nen Landesgegenden gemeinsam in Wagenladungen bezogen 
werden, wobei sich dann die Frachtkosten, in Prozenten aus- 
gedrückt, wesentlich günstiger stellen. Mit Bezug auf die Fracht- 
sätze für künstliche Düngemittel ist hier weiter noch zu bemerken, 
daß für die Entfernung von Baden bis zu den Phosphatlagern 
der Lothringer Minette bezw. bis zu den Staßfurter Kalilagern 
weit größere Strecken in Betracht kommen, wie die hier ange- 
nommene, ein Umstand, der auch auf die Höhe der Frachtkosten 
in nicht unwesentlicher Weise detarifierend einzuwirken vermag. 
Hier muß ferner noch hervorgehoben werden, daß, sofern es das 
Interesse der badischen Viehzucht erheischt, mit Leichtigkeit 
weitere Frachtverbilligungen für den Bezug von Futtermitteln 
von der badischen Eisenbahn Verwaltung zu erreichen sein werdet). 
Zumal die Produktions- und Konsumtionsstätten der Futtermittel 
im Bereiche des badischen Bahngebiets liegen, im Gegensatz zu 
den künstlichen Düngemittellagern, die sich außerhalb Piadens 
befinden und für die daher die Einflußsphäre der badischen 
Eisenbahnverwaltung stets eine beschränkte bleiben muß. 

Die Vorteile, welche die Eisenbahn hi nsichtlich der 
Bezugsmöglichkeiten — von Saatgut und landwirtschaftlichen 
Maschinen die nur unbedeutend sind, abgesehen — der badischen 
Landwirtschaft bietet, liegen darnach klar zutage. Sie be- 
ruhen darauf, daß sie es der gesamten landwirtschaft- 
treibenden Bevölkerung Badens, ohne Rücksicht auf den 
jeweiligen Wohnort, das Klima und die Bodenbeschaffenheit, ge- 
statten, sich, einerseits in bezug auf den Düngerbedarf vom 
»Zentrum des ersten Thünenschen Ringes*: 1 , ander- 
seits hinsichtlich der Beschaffung von Futtermitteln, vom bis- 
herigen Gebundensein an den Umfang und die Ertrags- 
fähigkeit ihres Grund und Bodens zu emanzipieren und 
zur »freien Wirtschaft« überzugehen, deren einzige Direktive 
die Anpassung der Produktion an die jeweilige Marktlage und 
damit zu gleicher Zeit auch die Erzielung des höchstmöglichen 
Reingewinnes ist. 

' JJücher, Thünen und seine nationalökonomischen Hauplk-hren, S. 20, Hein 1907. 
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B. Die Einwirkung der Eisenbahn auf die Anbau- und 
Absatzverhältnisse der badischen Landwirtschaft. 

Zu den Erzeugnissen, welche von der b ad i sehen Land- 
wirtschaft zum Verkauf angeboten werden, gehören Ge- 
treide, Handelsgewächsc, Obst. Gemüse, Kartoffeln und 
Wein, sowie die Produkte der Tierzucht. Die Bedeutung 
dieser einzelnen Erzeugnisse, besonders vom Rentabilitätsstand- 
punkte aus, ist für die badische Landwirtschaft jedoch keine 
gleichartige. Sie war von jeher schon verschiedenen Wandlungen 
unterworfen, die auch heute noch nicht ihren vollständigen Ab- 
schluß erreicht haben und teils vom Klima und der Bodenbe- 
schaffenheit, teils von der Große der investierten Kapitalien beein- 
flußt werden. Diese Eaktoren sind es auch, welche den Maßstab 
abgeben, ob und inwieweit der Anbau der einzelnen Gewächse 
gegenüber transatlantischen Konkurrenzen bei uns noch mit Erfolg 
aufkommen kann, oder nicht. Dieser Umbildungsprozeß mit seinem 
teilweisen Zurückdrängen und Verschwinden ehemals blühender 
Kulturarten hat bereits vor Jahren schon beim Krappbau ein- 
gesetzt und sich im Laufe der Zeit dann auch auf die Anbau- 
verhältnisse von Flachs, Hanf, Hopfen, Mohn, Raps und Wein 
übertragen. 1 leute läßt er sich sogar schon beim Brotgetreidebau 
beobachten, dessen Anbaufläche, aus den mannigfaltigsten Gründen 
auf die wir hier nicht weiter eingehen können, gleichfalls einem 
steten Rückgang unterworfen ist. Dieser Rückgang ist derart 
vorgeschritten, daß heute in Baden nur noch ein Viertel der 
landwirtschafttreibenden Bevölkerung überhaupt imstande ist, 
Brotgetreide zu verkaufen', was bei weitem nicht zur Ernährung 
der Bevölkerung dieses Landes mit Brotgetreide ausreicht. Vom 
Standpunkte der badischen Landwirtschaft aus erscheint daher 
heute neben der Tierzucht nur noch die Kultur einer ver- 
hältnismäßig geringen Anzahl von Produkten rentabel 
wie z. B. der Anbau von Obst. Gemüse, Kartoffeln, Gerste, Hafer 
und einigen Handelsgewächsen. Diesen Verhältnissen hat 
die Tarif politik der badischen Eisenbahn Rechnung zu 
tragen. Sie unterzieht sich dieser Aufgabe in der Art 
und Weise, daß sie zusammen mit dem Handel die Her- 

' Hecht, Die ixidische Landwirtschaft am Anfang des XX. Jahrhunderts, Seite 
78, Karlsruhe 1903. 
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beisehaffung der, vom Gesichtspunkte der badischen 
Landwirtschaft aus minder rentabcln oder gar unron- 
tabeln Kulturarten übernimmt und eine demenr.sprechcnde 
Tarifierung der einzelnen landwirtschaftlichen Erzeugnisse eintreten 
läßt. So können z. B. heute schon ausländischer Flachs, Mohn 
und Raps ab den badischen Übergangsstationen im Interesse der 
heimischen Konsumenten zu äußerst billigen Frachtsätzen bezogen 
werden. Der gleichen Erscheinung begegnen wir auch bei der 
Tarifierung von Hopfen, der, obwohl zur Herstellung eines Ge- 
nußmittels verwendet, doch heute schon zu einem im Verhältnis 
zu seinem Werte äußerst geringen Frachtsätze befördert wird. 
Trotzdem ist jetzt schon mit Sicherheit anzunehmen, daß bei dem 
steten Rückgang des badischen Hopfenbaues mit der Zeit noch 
weitere Tarifermäßigungen im Interesse der einheimischen Brauerei- 
industrie vorgenommen werden müssen. Das typischste Beispiel 
dieser Art bietet uns jedoch das Brotgetreide, für dessen Tarifierung 
auf der badischen Bahn nicht weniger als vier verschiedene Fracht- 
sätze, teils für die Ein- und Durchfuhr von ausländischem, teils 
für die Ausfuhr und den Binnenverkehr von inländischem Brot- 
getreide erstellt worden sind 1 . Dabei wird das ausländische Brot- 
getreide weit billiger als das inländische befördert. Es erscheint 
zwar auf den ersten Blick vom Standpunkt der inländischen 
Agrarpolitik aus befremdlich, weshalb das in Baden eingeführte, 
ausländische Brotgetreide billiger wie das in Baden selbst er- 
zeugte, tarifieren soll. Für die Durchfuhr von fremdem Getreide, 
bei welcher ausschließlich ein Interesse der badischen Eisenbahn- 
verwaltung in Betracht kommt, die derartige Transporte aus 
Konkurrenzrücksichten durch billige Tarife auf ihre Linien zu 
ziehen sucht, ergibt sich die Erklärung für diese Beobachtung 
von selbst. Die billigen Einfuhrtarife für ausländisches Brotge- 
* treide ab den badischen Rheinhafenplätzen dagegen verdanken 
wir der Tatsache, daß die badische Landwirtschaft überhaupt 
nicht imstande ist, den Bedarf des Landes an Brotfrucht selbst 
zu decken, 2 und daß daher der badischen Bahn die Aufgabe zu- 
fällt, die badische Bevölkerung unter Gewährung billiger Fracht- 

1 Lötz, Eisenbahntarife und Wasserfrachten, S. XL, Leipzig 1900; hiet weist 
der Verfasser auch für Bayern ahnliche Verhältnisse nach, wie sie in Baden herrschen. 

^ Hecht, Die Indische Landwirtschaft im Anfang d-s XX. Jahrhunderts, Seite 
78, Karlsruhe 1903. 
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sätzc mit Brotgetreide zu versehen. Unter diesen Verhältnissen 
sollte nun allerdings die Ausfuhr von badischem Brotgetreide 
nach der Schweiz, von seiten der Eisenbahn Verwaltung hintan- 
gehalten bezw. unmöglich gemacht und nicht wie es der Fall ist, 
noch durch Tarifniaßuahmen begünstigt werden. Denn die Tarif- 
begiinstigung der badischen Landwirtschaft in der Richtung einer 
Ausfuhrforderung hatte nur solange einen Sinn, als Baden im- 
stande war, nicht nur seinen Eigenbedarf zu decken, sondern 
darüber hinaus noch Brotgetreide zu exportieren. Was endlich 
den Verkehr mit Brotgetreide zwischen den badischen Stationen 
untereinander betrifft, so wird er mit Hilfe unverhältnismäßig 
hoher Frachtsätze bewältigt, wodurch die Tarifpolitik der badischen 
Eisenbahnverwaltung wie jene der übrigen deutschen Eisenbahn- 
vcrwaltungen den Interessen der Getreideproduzenten insofern 
Rechnung trägt, als sie durch eine entsprechende Erhöhung oder 
Erniedrigung der Frachtkosten die Absatzsphären in den Wirt- 
schaftsgebieten der einzelnen deutschen Staaten gleichsam künst- 
lich abgrenzt. Dieser Erscheinung ist besonders im Interesse der 
vom Standpunkt der Landwirtschaft aus noch rentabel erscheinenden 
Produktionsarten, eine große Bedeutung beizumessen. Denn ge- 
rade bei diesen Erzeugnissen fällt der Eisenbahn Verwaltung unter 
Anpassung an die jeweilige Große und die innere Beschaffenheit 
der aufgelieferten Gütermengen, die Aufgabe zu, die Landwirt- 
schaften nicht nur in den einzelnen deutschen Bundesstaaten, 
sondern sogar in den einzelnen Gegenden ein und desselben 
Landes, gleichsam mit einem Schutzzoll zu umgeben und auf 
diese Art und Weise einheimische wie fremde Konkurrenz von 
jenen Absatzmärkten, die von den einzelnen Landwirtschaften als 
ihre ausschließliche Domäne betrachtet werden, fernzuhalten. Den 
besten Beweis für die Richtigkeit dieser Behauptung bieten uns 
die Veröffentlichungen des Badischen Eisenbahn- und Landwirt- 
schaftsrates. Aus ihnen ist des öfteren zu ersehen, daß, wenn 
von irgend einer Seite aus der Versuch gemacht wird, Tarif- 
ermäßigungen für Obst, Gemüse, Wein u. dergl. zu erlangen, 
sofort Stimmen laut werden, welche hartnäckig derartige Forde- 
rungen mit dem Argumente der außerbadischen oder gar aus- 
ländischen Konkurrenz der bisherigen Absatzgebiete der badischen 
Landwirtschaft bekämpfen. Nun ist es ja nicht zu leugnen, daß 
durch Tarifermäßigungen der Absatz und die Einnahmen der 
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biidischen Landwirtschaft unter Umständen erhöht werden können. 
Diese Voraussetzungen treffen jedoch für die budisehe Landwirt- 
schaft höchstens in Bezug auf den Absatz von Speisekartoffeln 
zu. Bei Obst könnte eine derartige Tarifpolitik allerdings einigen 
wenigen Orten an der Bergstraße und in der Bühlergegend, wie dies 
z. B. die I lerrn Abg. Geppert, Kolb und Sänger schon öfters in der bad. 
Kammer hervorgehoben haben, gewisse Vorteile bringen. Sie würde 
aber die Nachteile, welche für den Obstbau des ganzen Landes hier- 
durch entstehen würden, bei weitem nicht aufwiegen können. 
Denn unser badischer Obstbau ist für derartige Erachtermäßigungen 
noch nicht reif. Er wird es erst dann sein, wenn die badische Obst- 
züchterei dazu übergegangen sein wird, in wenigen Sorten, aber 
in um so größeren Mengen, Qualitätsobst zu bauen, dessen Ab- 
satz gemeinschaftlich, womöglich auf genossenschaftlichem Wege, 
geregelt wird. Dann könnten allerdings Tarifermäßigungen große 
Wirkungen ausüben; zurzeit aber würden sie nur eine Über- 
schwemmung Badens mit ausländischen Obstsorten im Gefolge 
haben, der gegenüber der badische Obstbau sogar in seinen heutigen 
Absatzgebieten zurückweichen müßte. 

Das gleiche gilt auch hinsichtlich des Gemüsebaues. Auch 
in bc/.ug auf die Erhöhung der Einnahmen aus dem Gerste-, 
Hafer-, Tabak-, Wein- und Zuckerrübenbau, dem es trotz 
verhältnismäßig hoher Frachtsätze heute schon kaum mehr 
möglich wird, sich gegenüber außerbadischen bezw. aus- 
ländischen Rivalen zu behaupten, läßt sich durch Eracht- 
ermäßigungen, die der Konkurrenz gleichfalls zugute kommen 
würden, nichts erreichen. Was endlich die Absatzmöglichkeiten 
der badischen Viehzucht und ihrer Nebenprodukte betrifft, so 
findet deren Beförderung zwar heute schon zu verhältnismäßig 
geringen Tarifen statt; doch auch hier ist, vorderhand wenigstens, 
* durch Tarifermäßigungen nichts auszurichten. Vielmehr werden 

erst die kommenden Generationen imstande sein, die 
Vorteile billiger Eisenbahn tarife zu genießen. Dieser 
Zeitpunkt wird, wie wir noch zeigen werden, dann eintreten, 
wenn jene Umwälzungen ihren Abschluß gefunden haben, die 
erst in den allerletzten Jahren eingesetzt haben, und die darauf 
hinausgehen, unter stärkerer Betonung der Oiudualsmomente den 
Schwerpunkt der badischen Landwirtschaft auf die Viehzucht zu 
verlegen, sofern nicht durch Natur- und Marktlage begünstigt, 
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noch (Ii«; Kultur einzelner TIandelsgewäehsarten, wie Gemüse und 
Obst, rentabel erscheint. Daß es sich dabei hinsichtlich des End- 
/iels um kein Phantom, sondern um wohlrealisierbare Zustande 
handfit, beweist uns die Entwicklung der Landwirtschaft, teils in 
Amerika, Belgien und Frankreich', teils in Dänemark 2 . Warum, 
so fragen wir nun, sollte das, was in diesen Ländern möglich 
ist, nicht auch bei uns in Baden verwirklicht werden können? 
Zumal bei der steten Zunahme der Bevölkerung, Hand in Hand 
auch eine Steigerung des Bedarfs an Obst, Gemüse und Fleisch 
auftritt, den wir bis jetzt durch Import decken müssen, weil, 
wie wir gesehen haben, unsere Landwirtschaft nicht imstande ist, 
die davon benötigten Quantitäten und Qualitäten zu liefern. Wie 
anders könnte das sein, wenn unsere Landwirtschaft die Situation 
nur richtig erfassen wollte. Wir wären dann nicht nur imstande 
unsern Eigenbedarf an diesen Erzeugnissen selbst zu decken 
sondern wir könnten darüber hinaus noch exportieren, zumal 
Baden infolge seines Klimas und seiner Bodenbeschaffenheit für 
den Obst- und Gemüsebau sowie für die Viehzucht geradezu 
prädestiniert erscheint. 

Zwar werden heute schon von der badischen Landwirtschaft 
einzelne Erzeugnisse, wenn auch in schwankenden Mengen, aus- 
geführt. Doch ist diese Ausfuhr im allgemeinen unbedeutend * 
und beruht in der Hauptsache auf einem Wechselverkehr mit 
den Nachbarländern, wobei die Ausfuhr durch eine entsprechende 
Einfuhr wieder ausgeglichen wird. Dies hat vor allem seine 
Ursache darin , daß die derzeitigen Betriebsverhältnisse der 
badischen Landwirtschaft nicht in der Lage sind, den Erforder- 
nissen des Exports zu entsprechen, der darauf beruht, »daß im 
Exportstaate die größten zur Deckung seines Bedarfes erforder- 
lichen Kosten geringer sein müssen, als die im Importstaate zur 
Deckung des Konsums erforderlichen größten Kosten«? *. Dabei 
ist ferner noch besonders hervorzuheben, daß der Export wie 

» Krapotkin. 1-andwirtschaft, Industrie und Handwerk, S. 117, Berlin 1900. 
3 David. Sozialismus und Landwirtschaft, S. 182, Berlin 1900. 

3 In nennenswerten Menden wird, wie wir gesehen haben, nur Zichorie, Tabak 
und Zuckerrüben in verarbeiteten) Zustande exportiert; daneben findet, wenn auch in 
«erinnern MalV, eine Ausfuhr von Hopfen, Obst, Speisekartoffcln, Wein und Zuchtvieh 
statt (Vei^l. die einschlägigen Ziffern im Abschnitt II ) 

4 Schüller, Schu U/oll und Freihandel, S. 68, Wien 1905. 
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überhaupt der Verkehr der landwirtschaftlichen Erzeugnisse in 
Baden nicht in Händen der landwirtschaftlichen Produzenten, 
sondern fast ausschließlich in jenen des Handels liegt. Dieser 
kauft die einzelnen Produkte auf, sammelt sie. unterzieht sie teil- 
weise sogar einem Veredlungsverkehr und erst dann verfrachtet 
er sie wieder weiter. Die Vorteile, welche das Eisenbahn- 
tarifwesen der heutigen badischen Landwirtschaft zu 
bieten vermag - , kommen ihr daher überhaupt nicht oder 
nur in verschwindend geringem Maße zugute, obwohl auf ge- 
nossenschaftlichem Wege hier heut«? schon vieles zu erreichen 
wäre. Doch der einzelne Landwirt huldigt hier, wie noch in 
manch andern Dingen, der Ansicht, daß er Genossenschaften ent- 
behren könne und ähnlich wie beim Betrieb seiner Wirtschaft, 
auch den Absatz seiner Produkte auf eigene Rechnung und Ge- 
fahr hin besorgen könne. Er wird durch dies sein Resserwissen 
in gar vielen Eällen, wenn auch nur teilweise, um die Erüchte 
seiner Arbeit gebracht, was um so bedauerlicher ist, als die 
Landwirtschaft gegenüber anderen Gewerben ohnehin nur einen 
verhältnismäßig geringen Reinertrag abwirft. Welche Summe 
übrigens die Erachtkosten bei der Beförderung landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse absorbieren, ersehen wir am besten, wenn wir unter 
den gleichen Voraussetzungen wie Seite 84 die Höhe der Eracht- 
sätze in Prozenten des durchschnittlichen Verkaufspreises, aus- 
drücken. Darnach betragen die Erachtkosten: (Tabelle S. 02.) 

Besonders hoch erscheinen hiernach auf den ersten Blick 
die prozentuellen Erachtanteile für Stückgutsendungen, zumal 
wenn wir bedenken, daß Obst, Gemüse. Kartoffeln und Milch fast 
ausschließlich nur als Stückgut bezogen werden ». Diese hohen 
Frachtsätze, welche teilweise auch für den Wagcnladungsverkehr 
in Betracht kommen und vom Konsumentenstandpunkt aus zu 
* bekämpfen sind, liegen jedoch, wie wir gesehen haben, vollständig 

im Interesse sowohl der heutigen badischen, wie überhaupt der 



' Was die prozentuellen Frachtanteile für Getreide! betrifft, so ist zu berück- 
sichtigen, <LiH wir unseren Berechnungen den höchsten Frachtsatz, d. h. jenen des Sjiezial- 
larifs I zugrunde gelegt haben, bei welchem die Frachtkosten für 10O kg schon nach 
4770 km den Wert des Gutes absorbieren. Diese Erscheinung trifft jedoch bei tiein 
Tarif Mannheim — Westschweiz erst nach 6296 km und bei Zugrundelegung der Schiffs- 
fracht Rotterdam — I-a Plata erst nach 16074 km cm - (Vergl. auch Lötz, Vrr- 
kehrsentwicklung in Deutschland, Seite 129, Leipzig 1900.) 
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gesamten deutschen Landwirtschaft, die eine derartige Tarifpolitik 
zum Schutz ihrer Absatzmärkte gegenüber ausländischen Kon- 
kurrenten braucht. Diesem Bedürfnis der Landwirtschaft wird 
im Rahmen des gegenwärtig auf sämtlichen deutschen Eisen- 

« Der vorliegenden Berechnung sind folgende Annahmen zugrunde gelegt : 14 Kinder 
werden in einem Wagen von 1 7 Quadratmeter Ladefläche befördert. Die Kracht dafür Inrlragt 
32,80 M. + 0,50 M. Krachturkundensteuer - 33.30 M., somit für 1 Rind = 2.38 M. 
Das Schlachtgewicht eines Rindes wird zu 350 kg angenommen; darnach kostet 1 kg 
o,(.8 I'f. und 100 kg 0,(18 M. Kracht. Kur Kleinvieh erhöht sich diese Ziffer um 
etwa 33 °;» 
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bahnen eingeführten Wert-Raumtarifs soweit als niöglich Rech- 
nung getragen. In weit höherem Maße konnten die Interessen 
der Landwirtschaft zwar geschützt werden, wenn das Eisenbahn- 
tarifwesen und die Handelspolitik im gegenseitigen Benehmen 
zueinander geregelt würden, eine Forderung, die bereits Bismarck 
vor 30 Jahren schon in seinem berühmten Schreiben vom 
15. Dezember 1878 an den Bundesrat aufstellte, die aber heute 
noch ihrer Lösung harrt l . Wie richtig Bismarck mit dieser seiner 
Forderung den Zusammenhang zwischen Agrar- und Eisenbahn- 
tarifpolitik erkannt hatte, geht schon daraus hervor, daß die er- 
hofften Vorteile der I*andwirtschaft auf dem Gebiet der deutschen 
Zoll- und Handelspolitik 2 immer wieder durch den Bau inter- 
nationaler Schiffahrtswege mit daran anschließenden Wasser- und 
Schienenstraßen (Suezkanal, Gotthard- und Simplonbahn). sowie 
infolge von Abkürzungen der Entfernungen und Verbilligung der 
Frachtsatze für transatlantische Erzeugnisse paralysiert und illu- 
sorisch gemacht wurden. Wir sind nun weit davon entfernt, die 
Schwierigkeiten zu unterschätzen, welche der Verwirklichung 
eines derartigen Planes entgegenstehen, zumal bei der Verschieden- 
heit der landwirtschaftlichen Verhältnisse in Ost- und Westelbien. 
Diese Schwierigkeiten auszugleichen und dabei auch den Kon- 
sumentenstandpunkt nicht unberücksichtigt zu lassen, dafür würde 
schon die deutsche und damit auch die badische Landwirtschaft 
Sorge tragen, welch letztere heute noch, gerade so wie früher, 
trotz des ausgebildetsten Fern Verkehrswesens einen bedeutenden 
Fuhrwerksverkehr unterhält, der besonders durch die hohen Eisen- 
bahnfrachtkosten für den Lokal verkehr begünstigt wird. Zugleich 
gewährt diese Art der Transportbewältigung den weiteren Vor- 
teil, daß die einzelnen Güter in der Wohnung des Versenders 
abgeholt uud dem Empfänger direkt in seine Behausung gebracht 
werden. Auf eine Verbilligung der Eisenbahnfracht, auf kürzere 
Entfernungen hin, gerichtete Wünsche sind übrigens bisher von 
Seiten der badischen Landwirtschaft noch nicht geäußert worden. 
Wohl gerade im Hinblick darauf, daß fast in jedem landwirt- 
schaftlichen Betriebe Zeit und Gelegenheit vorhanden ist, der- 
artige Transporte zu bewältigen und sich damit zu gleicher Zeit 

« Sei die rund Freud, Diu Eisenkihntarife in ihren Beziehungen zur Handels- 
|K>litik, S. I02, I-cipzij; 1904. 

•* Schippcl, Grundzüyc der Handelspolitik, S. 290, Berlin 1902. 



Digitized by Google 



94 



Eisrnkihn und Landwirtschaft. 



eine neue Einnahmequelle zu erschließen. Dabei ist ferner zu 
berücksichtigen, daß einerseits in der badischen Landwirtschaft 
teilweise noch stark autarke Verhältnisse vorherrschen; ander- 
seits muß hervorgehoben werden, daß gewöhnlich in den einzelnen 
landwirtschaftlichen Betrieben keine derartig bedeutenden Güter- 
mengen zur selben Zeit aufkommen, welche den Versand mit der 
Hahn lohnend erscheinen lassen und eine genossenschaftliche 
Organisation des Absatzes in den meisten Fällen noch fehlt. 
Solange aber noch derartige Zustände bestehen, ist es, 
wie schon bemerkt, ausgeschlossen, daß die Eisenbahn der 
Landwirtschaft beim Absatz diejenige Unterstützung 
bietet, die sie ihr tatsächlich bieten könnte. Das ist be- 
sonders im Interesse der Landwirtschaft selbst nur lebhaft zu 
bedauern, da damit manch treffliches Stück Mittelstandspolitik 
verloren geht, durch das ihr der badischc Staat den Kampf ums 
Dasein erleichtern könnte. 

Ist hiernach auch der Einfluß der Eisenbahn auf den 
Absatz der Landwirtschaft in Baden nur ein geringer, so hat 
er um so tief einschneidender auf die Anbau Verhältnisse 
dieses Landes eingewirkt. Denn er hat die gleichsam ver- 
steinerten Betriebsweisen in den einzelnen Thünenschen 
Ringen 1 durchbrochen, und an ihre Stelle die »freie. 
Wirtschaft* gesetzt, indem die Eisenbahn zusammen mit 
dem Handel die Versorgung der Bevölkerung mit außer- 
badischen Erzeugnissen übernommen hat, deren Anbau 
vom Standpunkt der badischen Landwirtschaft aus nicht 
mehr rentabel erscheint. Dadurch aber ist es der badischen 
Landwirtschaft erst ermöglicht worden, sich von allen unwirt- 
schaftlichen Rücksichten in ihren Betriebsweisen zu befreien und 
diese einzig und allein auf der Basis der rein kapitalistischen 
Wirtschaftsweise aufzubauen. 

C. Der Einfluss der Eisenbahn auf die wirtschaftliche Lage 
und die innere Struktur der landwirtschafttreibenden 

Bevölkerung". 

Nicht allein auf die Art der Produkt ionsrichtung, 
auch auf die Verwendung der in den Betrieben der 

• Hüchler, Thünen und seine nationalöknnomischcn Hauptkhren, Seite 20, 
Bern 1907. 
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badischen Landwirtschaft überschüssig vorhandenen 
Arbeitskräfte und damit auf die wirtschaftliche Lage der 
landwirtschafttreibenden Bevölkerung hat die badische Eisen- 
bahnpolitik den nachhaltigsten Einfluß ausgeübt. Dias 
kommt daher, daß sie insbesondere durch Spezialisierungen des 
Betriebs und der Tarife sowohl den persönlichen Bedürfnissen, 
wie auch der Leistungskraft der Landbevölkerung im weit- 
gehendsten Maße Rechnung getragen hat Denn es ist nur zu 
begreiflich, daß der auf dem Lande wohnende und nur im Neben- 
berufe landwirtschafttreibende Industriearbeiter, welcher in den 
meisten Fällen nur als Taglöhner, nicht aber als gelernter Hand- 
werker, seinen Unterhalt verdient, nicht imstande ist, hohe Trans- 
portpreise zu entrichten. Sie würden den größten Teil des 
erhofften Verdienstes im voraus absorbieren und dadurch den 
Zweck der beabsichtigten Reise von vornherein schon illusorisch 
machen. Das gleiche gilt auch für die Bauersfrau, welche mit 
den geringsten Quantitäten und Qualitäten ihres Betriebes den 
benachbarten Marktort aufsucht. Uberhaupt sind billige Fahr- 
preise die allererste Voraussetzung für die Benützung der Eisen- 
bahn durch den weitaus größten Teil der Landbevölkerung, zu- 
mal wenn deren Lebensunterhalt auf einer Kombination zwischen 
I^andwirtschaft auf der einen, Handel utid Gewerl>e auf der 
andern Seite, d. h. auf der sogenannten 'Arbeitsvereinigung 2 
aufgebaut ist. Mit Rücksicht auf diese Leute muß daher der, an- 
läßlich der Personentarifreform vom i. Mai 1907 in Baden ein- 
geführte billige Zweipfennigtarif für die dritte Klasse der Per- 
sonenzüge, nur aufs freudigste begrüßt werden. Denn er wird 
nicht verfehlen, gerade diese auf der »Arbeitsvereinigung« 
basierenden, vom sozialpolitischen Standpunkte aus als so äußerst 
segensreich zu bezeichnenden Berufsarten zu fördern und weiter 
auszubilden. 

Bei dieser Gelegenheit muß weiter noch die Einrichtung 
der Schülerkarten hervorgehoben werden, welche, ohne nennens- 
werte finanzielle Opfer, es einem großen Teil der heutigen Land- 
jugend ermöglicht, sich nicht nur in den allgemeinen Schul- 
fächern, sondern auch speziell auf dem Gebiet der Landwirtschaft 



1 Cohn, Die englische Eiscnlxihnj>olitik der letzten 10 Jahre, S. 79, Leipzig 1883. 

2 Uücher, Entstehung der Volkswirtschaft, 3. Auflage, S. 294, Tübingen 190I. 
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eine gediegene theoretische und praktische Ausbildung 
zu verschaffen. In Betracht kommt dabei der Resuch von Acker- 
bau-, Winter- oder Haushaltungsschulen, von denen es in Baden, 
in allen Landesgegenden /erstreut, mehr als 20 giebt. Die Ein- 
richtung der Schülerkarten ist um so bedeutsamer, als nicht mehr 
wie früher der Landwirt unserer Tage durch bloßes Sparen, 
Schinden und Kargen sein Fortkommen findet. Heute muß der 
Bauer rechnen können und seinen Betrieb nach kauf- 
männischen Gesichtspunkten leiten. Um dieses Ziel zu 
erreichen, ist es für ihn aber unumgänglich notwendig, eine 
durchgehende Kenntnis der rationellen landwirtschaftlichen Be- 
triebslehre im engsten Zusammenhange mit den bestehenden 
Wirtschafts- und Naturgesetzen sowie ein Verständnis für unser 
heutiges Kredit-, Hypotheken- und Genossenschaftswesen zu be- 
sitzen. Es ist daher nur lebhaft zu bedauern, daß die selbständige 
Ausübimg der Landwirtschaft im Hauptberuf, zumal sie sich 
doch immer mehr zu einem spekulativ betriebenen Erwerbs- 
zweige 2 entwickelt, nicht schon längst, ähnlich wie beim Ge- 
werbebetriebe, von dem Nachweis einer gewissen Lehrzeit, in 
diesem Falle also von dem Besuch einer Landwirtschaftsschule, 
abhängig gemacht wird. Diese Forderung wäre um so leichter 
realisierbar, als daraus bei der derzeitigen dezentralisierten Lage 
unserer Landwirtschaftsschulen im Verein mit unserem ausgebildeten 
Verkehrswesen für den weitaus größten Teil der badischen Land- 
bevölkerung nennenswerte Schwierigkeiten nicht entstehen würden. 

Weit wichtiger aber noch wie die Einrichtung der Schüler- 
karten sind für die Hebung der wirtschaftlichen Lage der land- 
wirtschafttreibenden Bevölkerung die Arbeiterwochenkarten, 
die, wie wir gesehen haben, alltäglich von rund 30000 Personen 
aus allen Landesgegenden benützt werden. Denn nicht aus- 
schließlich in der Nähe der großen Städte, diesen Zentren des 
innersten Thünenschen Ringes, ballt sich der Arbeiterverkehr 
zusammen. Er verteilt sich vielmehr ziemlich gleichmäßig auf 
alle Landesteile, teils der weitverzweigten badischen Industrie 
folgend, teils sie anziehend. Die Industrie saugt dadurch die in 



> Damit soll gesagt sein, daß in der heutigen Landwirtschaft auch die Stoffum- 
forinung immer mehr Objekt der s|>ekulativen Kalkulation wird. Vergl. auch Bücher, 
Artikel (lewerbe, S. 3O0, im Handwörterbuch der Staatswissenschaften, Jena i<joo. 
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den Betrieben der badisshen Landwirtschaft ständig oder periodisch 
verfügbaren Arbeitskräfte auf. Damit ermöglicht sie es den 
kleinbäuerlichen Besitzern, anstatt wie früher auszuwandern, 
erst recht seßhaft zu werden und auf dem ererbten bezw. 
erworbenen oder ihnen von der Gemeinde überwiesenen Grund- 
besitz auch wenn er noch so klein an Umfang ist, sich mit 
Hilfe der Familienangehörigen 2 und nach dem Organisations- 
prinzip der * Arbeitsvereinigung* ein einkömmliches Dasein zu 

» verschaffen. Unter dem Druck dieser Verhältnisse hat sich denn 

auch in Baden ein inniger Zusammenhang zwischen 
Landwirtschaft und Industrie herausgebildet, auf den List 
schon in seinem Aufsatz >über die Beziehungen der Landwirt- 
schaft zur Industrie und zum Handel« hingewiesen hat. Auch 
Altkemper ^ hat diese Beobachtung gemacht und sie in die Worte 
zusammengefaßt, »daß nur dort das Wohl eines Landes gedeihen 
kann, wo die Zwillingsschwestern der Landwirtschaft und Industrie 
auf deren Tätigkeit. Schaffensdrang und Schaffensmöglichkeit 
das volkswirtschaftliche Wohlergehen beruht, einmütig zusammen 
arbeiten. Der Verfall der einen ist der Ruin der andern.« 

Zum Schluß gilt es hier noch einer in Baden alteingebürgerten 
Sitte zu gedenken, die Pflege der persönlichen Beziehungen 
zwischen Stadt und Land, wie sie besonders im Wochenmarkt- 
verkehr zum Ausdruck kommt. Dieser Gebrauch wird eben- 
falls durch eisenbahnseitige Maßregeln (Lokal verkehr) gefördert. 
Unseres Erachtens läßt es sich zwar darüber streiten, ob es für 
die landwirtschafttreibende Bevölkerung nicht weit zweckdienlicher 
wäre, die durch den Marktverkehr verlorene Zeit auf die Wirt- 
schaft zu verwenden. Der Marktverkehr könnte ja durch die 
Gründung von Birseckschen Produktions- und Konsumgenossen- 
schaften, -» oder von eigenen Wochenmarktsgenossenschaften in 

• neue Bahnen gelenkt werden. Besonders zur Zeit der Ernte 

würde eine derartige Assoziation der Landbevölkerung bedeutende 
Dienste leisten. 



> Eliasberg. Die Bedeutung des Allmcndbesiues in der Gegenwart, Seite 40, 
Karlsruhe 1907. 

2 Hecht, Drei Dörfer der badischen Hardt, S. 38, Leipzig 1895. 

3 Altkemper, Die Landwirtschaft der Kreise Recklinghausen und Gelsen- 
kirchen unter dem F.influM der Industrie. S. qi. Nonn l<)0$. 

4 David, Sozialismus und Landwirtschaft, S. 60 1, Berlin I903. 
Schneider, Eisenbahn und Landwirtschaft. 7 



Digitized by Google 



0» 



Eisenbahn und Landwirtschaft. 



All diesen Vorteilen gegenüber, welche, wie wir ge- 
sehen haben, die Eisenbahn der landwirtschafttreibenden Be- 
völkerung in ihrer Gesamtheit bietet, müssen die Nachteile voll- 
st ä n d i g i n d e n H i n t e r g r u n d t r e t e n, welche, durch die Eisenbahn 
begünstigt, in einzelnen (legenden infolge von Ab- oder Aus- 
wanderung zu beobachten sind. Die Auswanderung ist übrigens 
in Baden an und für sich gering 1 . Das gleiche gilt auch von 
der Abwanderung, aus der eine Arbeiternot für Baden nicht ab- 
geleitet werden kann. Tritt sie dennoch ab und zu einmal besonders 
heftig auf. so sind dafür ganz andere Faktoren maßgebend 
als die Eisenbahn, die in der Hauptsache nur segensreich auf die 
wirtschaftliche Lage der heutigen badischen I^andbe Völkern ng 
eingewirkt hat. Dieser segensreiche Einfluß beruht, wie 
wir gesehen haben darauf, daß es die Eisenbahn mit 
in erster Linie gewesen ist, welche das Prinzip des 
modernen Kapitalismus in den Betriebsweisen der 
badischen Landwirtschaft verwirklicht hat. Ferner hat 
sie die vom sozialpolitischen wie vom kulturellen 
Standpunkt aus so hoch bedeutsamen, auf »Arbeits- 
vereinigung* basierenden Wirtschaftsweisen auf dem 
Lande hervorgerufen, ausgebildet, gefördert und damit 
einen neuen Mittelstand geschaffen, der einerseits fest mit 
Grund und Boden, anderseits aufs innigste mit Handel, Gewerbe 
und Industrie verbunden, in ganz außerordentlicher Weise 
zur Hebung des Wohlstandes auf dem Lande beige- 
tragen hat. 

« Die Auswanderung aus Baden nach ülx-rscoischen Uindcni bot rüg : 



» Hecht. Drei Dorfer der badischen Hardt, S. 5b, Leipzig 1895. 

3 v. d. Ciultz, Vorlesungen über Agrarwcscn und Agrarpolitik, S. 28, Jena 1899. 
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